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PREDGOVOR

Autorova viSegodiSnja sustavna stru€na i znanstvena istraZivanja u podrucju
prometnog planiranja vidljiva su na razli€itim razinama. Prvenstveno su prisutna u
viSegodiSnjem radu na izradi prostornih planova svih razina, koji su zatim i izradeni,
autor je ili koautor viSe studija i projekata te objavljenih i predocenih viSe od trideset
znanstvenih rasprava na nacionalnim i medunarodnim znanstvenim i strucnim
skupovima, kongresima i simpozijima. Sve navedeno potaklo je teznju za dubljim
prou¢avanjem aktualnih fenomena prostorno-prometnog planiranja, Ciji su rezultati
istrazivanja vidljivi u ovoj znanstvenoj ediciji.

Autorova je Zelja da se na jednom mjestu jasno, koncizno, sustavno i znanstveno
utemeljeno predstave najvaznije spoznaje, informacije, konstatacije, zakonitosti i teorije
0 vaznim i specifitnim fenomenima prostorno-prometnog planiranja i njegovog znacenja
za izradu kvalitetne prostorno-planske dokumentacije. Namjera je da se u kontekstu
sadasnjih i oCekivanih problema prostorno-prometnog planiranja skrene pozornost na
potrebu poduzimanja nuznih mjera u cilju izrade kvalitetne prostorno-planske
dokumentacije, a s tim u vezi i ostvarenja mogucnosti za uspjesnije projektiranje i
gradnju optimalne prometne infrastrukture u buduénosti. Sukladno iznalaZzenju
optimalnih prostorno-prometnih rjeSenja, €ini se opravdanim znanstveno utemeljeno
istraziti sve Cimbenike koji mogu pozitivno i izravno utjecati na kvalitetu izrade
prostorno-planske dokumentacije, osobito u segmentu prometnog sustava i prometne
infrastrukture.

Upravo iz tog razloga autor ove disertacije pod naslovom INTEGRALNI
PROSTORNO-PROMETNI MODEL URBANISTICKOG PLANIRANJA, u njoj elaborira
znacCenje odnosa prometa i prostora te predlaze konceptualni model prostorno-
prometnog planiranja, kao temelja za izradu kvalitetne prostorno-planske
dokumentacije. Iskustva autora na podrucju prostorno-prometnog planiranja na
primjeren nacin su uklopljena u znanstvenu metodologiju istrazivanja, ¢Cime se dolazi do
vrijednih znanstvenih spoznaja.

S obzirom na teSkocCe i probleme tijekom pisanja koje je trebalo rjeSavati, postoji
mogucnost sadrzajnih, metodoloskih, terminoloskih i jezicno stilskih pogreSaka. Autor
Ce biti iskreno zahvalan svakom dobronamjernom Ccitatelju koji ukaze na nedostatke i
predlozZi primjerenija rjeSenja jer i nakon objavljivanja ove disertacije slijedi logicCki
nastavak istrazivanja na ovoj tematici. Svaka znanstvena edicija, pa tako i ova, moze se
jos bolje i kvalitetnije napisati te bi se ona trebala i morala usavrSavati i nadopunjavati.
Ukoliko ovo djelo dovede do uoCavanja problema, pokrene diskusiju i izazove daljnja
istraZivanja, ispunit ¢e svoju svrhu.

Ova disertacija izradena je uz svesrdnu potporu moje obitelj, kolega, suradnika i
prijatelja.

Posebno zahvalu upucujem svojem prijatelju i suradniku inzenjeru Vlatku
Superini, koji me je svojom strpljivo$éu, koncizno$éu, upornodéu i razumijevanjem uveo
u sve tajne prometnog, i op¢eg infrastrukturnog planiranja te potaknuo da sustavno i
racionalno promisljam o razvoju prometnih sustava, uvazavajuci prioritetnu potrebu za
integralnim povezivanjem svih prometnih grana.



Zahvalu upuéujem i prof. dr.sc. Mladenu Crnjaru, ravnatelju Zavoda za prostorno
uredenje Primorsko-goranske Zupanije, ustanovi u kojoj sam i danas zaposlen, koji mi
je kao mladom inzenjeru pruzio prvu priliku, a svojim kasnijim konstantnim povjerenjem
omogucio daljnji struéni i znanstveni razvoj.

Prof.dr.sc Hrvoje BariCevi¢, mentor na izradi ove disertacije, pruzao mi je
neizmjernu potporu tijekom Citavog mog znanstvenog puta pa i prilikom pripreme ovog
znanstvenog rada, stoga mu na svemu iskreno i neizmjerno hvala.

Svojoj savjetnici prof. dr.sc. Tanji Poletan-Jugovi¢ zahvaljujem na strpljenju i
potpori koju mi je pruzala tijekom pripreme ove znanstvene edicije te na svim
sugestijama i savjetima glede znanstvenih i metodolosSkih postavki, ¢ime je uvelike
doprinijela kvaliteti ovoga rada.

Zahvalnost upucujem mnogim struénim sluzbama resornih ministarstava i
jedinica lokalne samouprave, upravnim odjelima Primorsko-goranske Zupanije, ali i
djelatnicima Javne ustanove ,Zavod za prostorno uredenje Primorsko-goranske
Zupanje“ s kojima sam u osobnom kontaktu saznao mnoge pojedinosti vazne za
proucavanje predmeta i problema istrazivanja.

Zahvaljujem se i svojoj obitelji, roditeljima koji su svojom strpljivo$¢u iznijeli veliki
teret mog znanstvenog rada te zZivotnoj odabranici Maji na strpljenju, razumijevanju i
nesebi¢noj potpori, koja je naucila pratiti faze i cikluse rada semafora, ali i analizirati
prometne i prostorno-prometne osobitosti prometno karakteristiCnih lokacija. Ova
disertacija i cjelokupni moj znanstveni rad rezultat je vremena koje sam proveo, umjesto
S njima, istrazujuci i piSuci te je stoga posvecena bas njima.

Rijeka, ljeto 2010.

Ljudevit Krpan



SAZETAK

Razvijeni prometni sustav podloga je gospodarskog, demografskog, turistickog i
svakog drugog napretka. Uvjeti njegova razvoja determinirani su intenzivnim
promjenama u tehniCkom, tehnoloskom, organizacijskom i ekonomskom stratumu,
posebice u primjeni novih rjeSenja i povecanja ucinkovitosti cjelokupnog prometnog
sustava. Naglo povecanje stupnja motorizacije te relativno mala sredstva koja se ulazu
u racionalno unapredenje planiranja, projektiranja, gradnje i osuvremenijivanja prometne
infrastrukture, doveli su do znacajnih poteSko¢a u kvalitethom zadovoljenju prometne
potraznje. To je osobito vidljivo u implementaciji prometnih rjeSenja koja nisu dovoljno
stru¢no i znanstveno istrazena te s tim u vezi niti adekvatna prostoru u kojem se nalaze.
Kvalitetnim se dimenzioniranjem prometne infrastrukture, uz ekonomsku korist koja je u
svakom sluCaju pozitivna, izbjegavaju i oni negativni Cimbenici kao Sto su
obezvredivanje vrijednih resursa i prostora, socioloski problemi te uniStavanje okoliSa i
kulturnih dobara opcenito. | ovdje je, kao i u svim ostalim segmentima, potrebno pronaci
pravu ravnotezu i prilagoditi se zahtjevima prostora.

Kako bi se sve ove nepozeljne pojave u prometu Sto viSe ublaZzile, uz nuznost
zadovoljenja zahtijeva za mobilnost ljudi i dobara te osiguranje optimalnog kapaciteta i
propusnosti prometne mreze, neovisno 0 modu prometa, potrebno je izvrSiti sustavna
prometna i prostorno-prometna istrazivanja. Potom, temeljem njihovih rezultata, planirati
kvalitetnu prometnu infrastrukturu zadovoljavajucih kapaciteta i tehnic¢kih karakteristika.
Osnovni cilj razvoja prometnog sustava je trajno uskladivanje odnosa prometne ponude
i potraznje u prometnom sustavu kao cjelini, na razini grada, Zupanije, regije, pa i
Republike Hrvatske, i to zadovoljavanjem unutarnjeg, izvorno-ciljnog i tranzitnog
prometa roba i putnika.

Dosadasnja iskustva pokazuju da se sustavni pristup planiranja prometa, kroz
prethodno izradivanje prometnih strategija i studija kao podloga za izradu prostornih
planova (svih razina), vrlo rijetko koristi. U prostornim planovima se definiraju prometna
rjeSenja koja nisu dovoljno stru¢no obradena, a u provedbi predstavljaju znacajno
ograni¢enje kasnijeg uravnotezenog prometnog i gospodarskog razvoja. Upravo iz tog
razloga se ovim doktorskim radom odreduju osnovne odrednice za izradu prometnih
strategija i studija te inicira sustavan pogled mogucénosti rjieSenja prometnog, ali i opceg
gospodarskog, razvojnog problema. Dan je osvrt na osnovne odrednice prostorno-
prometnog planiranja, kao preduvjeta za izradu prostorno-planske dokumentacije.
Naglasena je potreba izrade prometnih strategija i studija, kao osnove za izradu
prostornih planova viseg reda (prostornog plana drZzave, prostornih planova Zupanija,
prostornih planova podru€ja posebnih obiljeZja te prostornih planova uredenja
opcina/gradova). Projektno planiranje, kao osnova za izradu planova niZzeg reda
(generalnih urbanistiCkin planova, urbanistickih i detaljnih planova uredenja), analizira
se samo nacelno.

Temeljem znanstvenog istrazivanja provedenog u ovoj disertaciji ukazano je na
ozbiljnost problema. Pokazano je kako se iskustva vezana uz prostorno-prometne
integralne studije reflektiraju u zZivotu i rjeSavaju u praksi te je, na osnovu toga, moguce i
potrebno pokrenuti znanstvenu diskusiju koja Ce biti podloga daljnjeg znanstvenog i
struénog usavrSavanja u segmentu prometnog planiranja te mogucéa podloga za
donoSenje adekvatnih zakonskih i podzakonskih akata, kojima ¢e se i propisati obveza
izrade istih. Upravo Cinjenica da problem sustavnog prometnog planiranja nije, u



teoretskom i prakticnom smislu, kontinuirano obradivan, uzrokuje i problem u realizaciji
izgradnje kvalitetne prometne mreze.

Provedeno istraZivanje ima za svrhu utvrdivanje znanstvenih €injenica temeljem
kojinh ¢e se postaviti adekvatni konceptualni prostorno-prometni model. Kao ¢imbenik
razvoja cjelokupnog prometnog sustava model kvalitetnog prostorno-prometnog
planiranja pri izradi prostorno-prometnih studija odredenog podrucja predstavlja temelj
za izradu strateSke prostorno-planske dokumentacije. On ima inicijalnu ulogu i preduvjet
je za gradnju prometne infrastrukture pa i normalnog funkcioniranja prometnog sustava,
u prilikama znacajnog povecanja broja vozila i izrazene podkapacitiranosti prometnica,
Sto se osobito o€ituje na prometnoj mrezi urbanih srediSta. Buduéi da su rezultati
istrazivanja primjenjivi u praksi i mogu predstavljati putokaz za rjeSenje prometnih
problema, svrha je istrazivanja, svakako, i primjena rezultata u praksi, $to ¢e, s obzirom
na sveprisutan problem prometne preopterecenosti urbanih sredista, biti od velike
vrijednosti.

Rezultati istrazivanja znanstveno i metodoloski utemeljeno dokazuju isplativost
sustavnog prometnog planiranja te potrebu za izradom prostorno-prometnih integralnih
studija Sto je podloga za izradu strateSke prostorno-planske dokumentacije.
Relevantnim spoznajama o primjeni modela prostorno-prometnog urbanisti¢kog
planiranja, kroz izradu Prostorno i prometno integralne studije Primorsko-goranske
Zupanije i Grada Rijeke te njenu implementaciju u /zmjene i dopune Prostornog plana
Primorsko-goranske Zupanije, dokazana je efikasnost i kvaliteta predloZzenog
konceptualnog modela te potreba za njihovom implementacijom u strateSku prostorno-
plansku dokumentaciju svih razina, na ¢itavom podrucju Republike Hrvatske.



SUMMARY

A developed transport system is the foundation of economic, demographic,
touristic and all other progress. Terms of its development are determined by the
intensive changes in the technical, technological, organizational and economic strata,
especially in the implementation of new solutions and increasing the efficiency of the
entire transport system. A sudden increase in the degree of motorization and the
relatively small funds which are invested in the improvement of rational planning,
designing, construction and modernization of transport infrastructure, have led to
significant difficulties in quality fulfilling traffic demand. This is particularly evident in the
implementation of transport solutions that are not sufficiently competent and
scientifically researched, also they don’t have adequate position in the space where
they are located. With quality dimensioning of transport infrastructure and economic
benefit, that is in any case positive, they are avoiding negative factors such as
devaluation of valuable resources and space, social problems, environmental
degradation and cultural assets in general. Here, as in all other segments, it is
necessary to find the right balance and assimilate to the demands of space.

To reduce all these undesirable phenomena in traffic, with the necessity of
meeting demands for mobility of people and goods, and to ensure optimal capacity and
penetration of traffic network, regardless of mode of transport, it is necessary to
implement systematic transport and land use-transport research. Afterwards, based on
their results, to plan optimal transport infrastructure with satisfying capacity and
technical characteristics. The main objective of developing the transport system is the
permanent synchronization of the relationship of transport demand and supply in the
transport system as a whole, on the level of city, county, region, or national level, and
satisfaction of the internal, original-target and transit transport of goods and passengers.

Past experience shows that a systematic approach to transport planning, through
previously created strategies and studies as a basis for the preparation of regional
spatial plans (all levels), was very rarely used. In strategically spatial plans, transport
solutions are defined that are not adequately professionally elaborated, and when
implemented present a significant limitation for later balance in traffic and economic
development. For these reasons this thesis determines the basic guidelines for
development of transport strategies and studies and it initiates a systematic view of
potential solutions for transport, as well as general economic, developmental problems.
It also refers to the basic aspects of space-transportation planning as a precondition for
the creating of regional planning documents. The Thesis emphasizes the need for
development of transport strategies and studies, as a basis for making strategically
spatial plans (the spatial plan of the state, county spatial plans, spatial plans for areas
with special characteristics and spatial plans of municipalities). Project planning, as a
basis for making plans for lower-order (general urban plans, zoning and detailed
development plans), is analyzed only basically.

Based on scientific conducted research this dissertation indicates to the
seriousness of the problem. It is shown how experience related to the space-integrated
traffic study are reflected in life and how they are resolved in practice, on the basis that
it is possible and necessary to start a scientific discussion that will be the foundation for
further research and training in the area of transport planning. It may also be a possible
basis for making adequate laws and regulations, which will also regulate the obligations



of creating them. The very fact that the problem of transport planning is not systematic,
in a theoretical and practical sense, continuous analysis causes a problem in the
construction of high-quality transport network.

The purpose of the study is to determine the scientific facts as a base on which to
set up an adequate conceptual land use-transport model. As a factor in the
development of the entire transport system the model of quality land use-transportation
planning, in the preparation of spatially-specific traffic study area, represents a base for
strategic spatial planning documents. It has an initial role, and is a prerequisite for the
construction of transport infrastructure and the normal functioning of the transport
system, even under conditions where there is a significant increase in the number of
vehicles but inadequate road capacity, especially evident in the transport network of
urban centers. Since the research results are applicable in practice and could represent
guidelines for a solution to traffic problems, the purpose of research by all means is
applying the results in practice, relating to problems of traffic overload in urban centers,
would be of great value.

The results of scientific research methodology prove cost-effectiveness of
systematic, transport planning and the need for creating space-integrated transport
studies as a basis for making strategic, spatial planning documents. Relevant
knowledge about the application of spatial models of urban transport planning, through
the creation of regional transportation and integrated study of Primorsko-goranska
County and the City of Rijeka and its implementation in the amendments to the Spatial
Plan of Primorsko-goranska County, demonstrated the efficiency and quality of the
proposed conceptual model and the need for their implementation in strategic, spatial
planning documents at all levels.

Vi
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1. UvVOD

Prometni sustav, kao sastavni dio i podsustav gospodarskog sustava, vazan je
Cimbenik u zadovoljenju osnovnih ljudskih potreba. Vrlo veliki stupanj motorizacije,
osobito u urbanim sredinama, nametnuo je potrebu kvalitethnog prostorno-prometnog
planiranja koje u konacnici predstavlja preduvjet za izgradnju adekvatne prometne
infrastrukture i kvalitetnog zadovoljenja potraznje ljudi za kretanjem u novonastalim
prilikama izrazito pojaCane prometne potraznje. Promet je znaCajan Cimbenik, ali i
preduvjet gospodarskog razvoja u svim njegovim segmentima. Njegov brzi razvoj te
promjene opce druStvene strukture i svijesti dovele su do novog diferenciranog
promatranja prometnog sustava. On je postao nedjeljivi oslonac ljudskog zivljenja te
temeljna poveznica ljudi i dobara u funkciji zadovoljenja osnovnih ljudskih potreba.

Razvijeni prometni sustav je bitno obiljeZje naprednih i gospodarski snaznih
drzava, kako Europe tako i svijeta, te je nuzna pretpostavka normalnog funkcioniranja i
nesmetanog razvoja gospodarstva uopce. Urbani razvoj je jedan od dominantnih
drustvenih procesa danasnjice, direktno ovisan o udjelu porasta broja stanovnika u
urbanim sredinama. Uvazavajuéi trend porasta broja gradskog stanovnistva, pred
prometne sustave se postavlja sloZeni zadatak podrzavanja mobilnost putnika i tereta
unutar velikih urbanih aglomeracija. Prihvacajuc¢i znacaj i ulogu prometa u ukupnom
gospodarskom sustavu zemlje pristupilo se, osobito u razvijenim zemljama Zapada,
intenzivnijoj izgradnji i modernizaciji prometne infrastrukture, stimuliranju modernizacije i
povecavanju kapaciteta prometnih sredstava, uvodenju novih oblika organizacije
prometa te uvodenju novih inteligentnih transportnih sustava. Sve to rezultira porastom
obujma prometa putnika i tereta odnosno njihovom boljom proto¢nosS¢u i povecanjem
kvalitete prometne usluge.

Republika Hrvatska je u fazi razvoja koju karakterizira razvoj gradova, povecanje
prometnih potreba i porast stupnja motorizacije, a u svezi s tim i nastajanje problema
kvalitete pruzanja prometne usluge. Mnogo je nasih gradova u situaciji da se narasle
potrebe za pristupacnoS¢u ne mogu kvalitetno zadovoljiti bez zahvata u postojecu
komunalnu organizaciju samog grada, kako u organizacijskom tako i u tehni¢kom
pogledu. Pojavljuje se nesklad izmedu prometne potraZnje i kapaciteta postojece
prometne infrastrukture. Konceptualno, gradski prometni sustav je uvjetovan
slozenoSc¢u urbane forme i prostorne strukture pojedinih podrucja. Pritom javni gradski
prijevoz putnika predstavlja vaznu dimenziju gradskog prometa, osobito u visoko
naseljenim podrucjima koja, da bi bila odrziva, moraju biti povezana efikasnim javnim
gradskim prijevozom. Da bismo razumjeli kompleksnu povezanost izmedu prometa i
namjene prostora i pomogli procesu prostornog planiranja, potrebno je prihvatiti i uvaziti
neke od razvijenih modela prometnog planiranja. U funkciji valorizacije prometnog
sustava primarni zadaci se odnose na analizu tehnickih, tehnoloskih, ekoloskih,
prometnih, energetskih, ekonomskih, organizacijskih i drugih fenomena koji odreduju
njegov polozaj i konkurentnost, kao i na definiranje svih onih mjera i aktivnosti kojima bi
se moglo utjecati na valoriziranje tog sustava.

PostojeCe stanje prometnog sustava, osobito u urbanim sredinama, je
nezadovoljavaju¢e zbog nerazvijenog i neafirmiranog znanstvenog pristupa u
predvidanju, planiranju, projektiranju i gradnji prometne infrastrukture, baziranoj na
interakciji izmedu namjene prostora i generiranja putovanja. Razvoj motorizacije doveo
je do problema u pogledu slobodnog kretanja prometnih sredstava. Posljedice toga su:
smanjenje propusne moci, smanjenje brzine kretanja, veci troSkovi eksploatacije, viSe



prometnih nezgoda i zasi¢enost pojedinih prometnih pravaca. Stalno rastuéi trend
povecanja broja registriranih motornih vozila (na podru€ju Primorsko-goranske Zupanije
povecanje iznosi 7% godisnje) te trend povecanja prometa motornih vozila (u sredistu
grada Rijeke povecéanje iznosi 4% godisnje), primarni je uzrok nedovoljnog kapaciteta
cestovne prometne mreze i alarmantan su pokazatelj hitne potrebe za intervencijom u
prometnom sustavu. Temeljem broja vozila koja ulaze u najuzi centar grada Rijeke, lako
se zakljuCuje da je osnovna karakteristika prometnog toka nestabilnost, odnosno vrlo
niska usluznost, nerijetko razine usluge ,F*.

U postupku prometnog planiranja i projektiranja, opcéenito se zahtijeva
udovoljavanje tehniCkim, tehnoloskim, organizacijskim, ekonomskim, pravnim,
sigurnosnim, socijalnim, ekoloskim, energetskim, urbanistickim i drugim kriterijima
unutar ¢ega se, ovisno od uvjetovanosti konkretnog prometnog problema, trebaju
selektirati prioritetni kriteriji s obzirom na hijerarhiju vaznosti odnosno tezinu kriterija.
Izostanak znanstvenog pristupa posljedica je, prije svega, u pristupu koji je problem
prometnog planiranja rjeSavao izolirano odnosno ne uvazavajuci znaCajne generatore
putovanja koja su ili ¢e se desiti izvan obuhvata uskog promatranog obuhvata samoga
plana, odnosno problema koji se obraduje.

Kako bi se sve ove nepozeljne pojave u prometu Sto viSe ublaZile, uz nuznost
zadovoljenja zahtijeva za mobilnost ljudi i dobara, osiguranje optimalnog kapaciteta i
propusnosti prometne mreze, neovisno 0 modu prometa, potrebno je izvrsiti sustavna
prometna i prostorno-prometna istrazivanja te temeljem njihovih rezultata planirati
kvalitetnu prometnu infrastrukturu zadovoljavajucih kapaciteta i tehnickih karakteristika.
Osnovni cilj razvoja prometnog sustava je trajno uskladivanje odnosa prometne ponude
i potraznje u prometnom sustavu kao cjelini na razini Grada, Zupanije, regije, pa i
Republike Hrvatske, i to zadovoljavanjem unutarnjeg, izvorno-ciljnog i tranzitnog
prometa roba i putnika.

Trend porasta potreba za kretanjem, uvjetovan rastom standarda, ali i
novonastalim drustveno-gospodarskim prilikama, uzrokovao je zna€ajan porast stupnja
motorizacije. Za izgradnju novih prometnih kapaciteta potrebno je izvrSiti znaCajne
intervencije u postoje¢im urbanim strukturama, pri ¢emu se misli na cijeli niz ruSenja
stambenih i poslovnih objekata s ciljem osiguranja koridora prometnica te znacCajnih
implikacija na prostor ruralnih podrucja, presijecanje polja i vinograda, a ponekad i
gradevinskih podrucja. Iz tog razloga je nuzno, sustavnim i znanstveno utemeljenim
pristupom rjeSavanja problema, pokazati i opravdati potrebu gradnje odredene
prometne infrastrukture vodeci pritom raCuna o njenom kvalitethom prometnom
dimenzioniranju te osobito o utjecaju na podrucje kojim prolazi (krajobrazni, ekoloski,
ekonomski).

Kako je krupna prometna infrastruktura mahom drzavne kategorije te kako
troSkove njezine gradnje, ali i kasnijeg odrzavanja, u pravilu, snose drzavne tvrtke,
potrebno je pravovremeno i znanstveno utemeljeno te struCno obrazlozeno definirati
kvalitethu prometnu mreZzu koja ¢e se potom kao ,armatura prostora“ preuzeti u
prostorno-planskoj dokumentaciji i na taj naCin postati obaveza, ali i ograniCenje u
slu€aju odustajanja od izgradnje.

Ocekivana prostorno-prometna rjeSenja nedvojbeno ¢e neposredno i dominantno
ovisiti o prostornim sadrzajima i pojedinim namjenama prostora kao osnovnim



generatorima putovanja, rastu broja zaposlenih i broja stanovnika pojedinih podrucja,
trajanju radnog vremena, razvijenost i javnog gradskog prijevoza, i dr. Kao €imbenik
razvoja cjelokupnog prometnog sustava model kvalitethog prostorno-prometnog
planiranja pri izradi prostorno-prometnih studija odredenog podrucja predstavlja temelj
za izradu strateSke prostorno-planske dokumentacije. On ima inicijalnu ulogu i preduvjet
je za gradnju prometne infrastrukture pa i normalnog funkcioniranja prometnog sustava,
u prilikama znacCajnog povecanja broja vozila i izrazene podkapacitiranosti prometnica,
Sto se osobito o€ituje na prometnoj mrezi urbanih sredista.

1.1. PROBLEM, PREDMET | OBJEKT ISTRAZIVANJA

Planiranje i projektiranje prometnica je vrlo slozen zadatak koji se javlja na
razli¢itim nivoima, pocevsi od planerskog razmatranje razvoja podrucja kao cjeline pa
do konkretnih tehnickih rjeSenja pojedinih elemenata i objekata. Prometne studije, koje
se izraduju kao stru€ne podloge za izradu prostorno-planske dokumentacije, nedovoljno
uvazavaju meduodnos namjene prostora i potrebe za njegovom kvalitetnom prometnom
integracijom, sukladno potrebama gospodarstva, a na zadovoljstvo svekolikog
stanovnistva, $to u konacnici rezultira nekvalitetnim i u praksi neprimjenjivim prostorno-
planskim rjeSenjima. Za cjelokupni proces planiranja najbitnije je naglasiti kontinuitet
svjesnog i racionalnog odlu€ivanja, Sto znaci stalno preispitivati i usavrSavati planirana
rieSenja. Samo kvalitetnim i racionalnim odlukama donesenima u pravo vrijeme moze
se znacajno unaprijediti cjelokupna prometna slika odredenog podrucja, a Sto u
konacnici rezultira i znacajnim pozitivnim gospodarskim implikacijama. Opcéenito,
prometno planiranje predmnijeva skup institucionaliziranih prijedloga kapitalnih ulaganja
kako bi se povecala kvaliteta prijevoznih usluga tijekom odredenog razdoblja.

Postojece stanje prometne mreze, osobito urbanih sredista, je nezadovoljavajuce
zbog izostanka kontinuiranog sustavnog znanstvenog pristupa prilikom predvidanja,
planiranja, projektiranja i gradnje prometne infrastrukture. OcZekivani daljnji razvoj
prometne potraznje biti ¢e u direktnoj ovisnosti o namjeni prostora te s tim u vezi
uzrokovanim potrebama za kretanjem, ali i tehnoloskim i telekomunikacijskim
supstitucijama koje su omogucene uvodenjem novih informacijskih tehnologija poput
mobilnih telefona, e-maila, Sirokopojasnog interneta, i dr., odnosno poticanja koristenja
javnog gradskog prijevoza ili preraspodjele na nemotorizirane vidove putovanja.

Dosadasnja iskustva pokazuju da se sustavni pristup planiranja prometa kroz
prethodno izradivanje prometnih strategija i studija, kao podloga za izradu prostornih
planova (svih razina), vrlo rijetko koristi. Upravo iz tog razloga se ovom disertacijom
odreduju osnovne odrednice za izradu prometnih strategija i studija te inicira sustavan
pregled moguénosti rjieSenja prometnog, ali i opCeg gospodarskog, razvojnog problema.
Dat je osvrt na osnovne odrednice prostorno-prometnog planiranja, kao preduvjeta za
izradu prostorno-planske dokumentacije. Naglasena je potreba izrade prometnih
strategija i studija kao osnove za izradu prostornih planova viSeg reda (prostornog plana
drzave, prostornih planova Zupanija, prostornih planova podrucja posebnih obiljezja te
prostornih planova uredenja opcina/gradova). Projektno planiranje, kao osnova za
izradu planova nizeg reda (generalnih urbanistickih planova, urbanistiCkih i detaljnih
planova uredenja), analizira se samo nacelno.

|z svega navedenog lako se zaklju€uje koliki je znacaj racionalnog prostornog
planiranja pojedinih podruCja te adekvatne prilagodbe cjelokupne prometne mreze
zahtjevima prostornih struktura ovisno o njihovoj namjeni. U skladu s navedenim,



determiniran je i znanstveni problem istrazivanja ove disertacije koji glasi: Sustavni
pristup planiranja prometa kroz prethodno izradivanje prometnih strategija i prostorno-
prometnih studija kao podloga za izradu prostornih planova (svih razina) se u praksi ne
koristi. U prostornim planovima se definiraju prometna rjeSenja koja nisu dovoljno
strucno obradena, a u provedbi predstavijaju znaCajno ograniCenje kasnijeg
uravnoteZzenog prometnog i gospodarskog razvoja. Premda se mnogobrojni problemi i
fenomeni vezani uz promet i prometno planiranje u Republici Hrvatskoj izu€avaju vise
desetljec¢a, kvantum je aktualnih eksplicitnih, implicitnih, disciplinarnih i viSedisciplinarnih
znanja, saznanja, teorija, zakonitosti (...) o meduodnosu prostora i prometne
infrastrukture, koje stjeCu, imaju, posjeduju, implementiraju (...) studenti, intelektualci,
inZenjeri, gospodarstvenici, menadzeri, politi¢ari (...), naglaSeno nezadovoljavajuéi, a
Sto izravno implicira mnogobrojne, negativne posljedice.

Kako je receno, posljedice su takvog stanja mnogobrojne i negativne, primjerice:

— Nedovoljno poznavanje zakonitosti procesa odvijanja prometnog toka, osobito u
urbanim srediStima, ima za posljedicu neadekvatno dimenzioniranje prometne
mreze te samim tim i otezano prometovanje vozilima do Zeljene destinacije, a
takvo neprimjereno dimenzioniranje pa i upravljanje prometnim sustavom
multiplicira brojne direktne i indirektne gospodarske Stetne posljedice.

— Nedostatno izu€avanje i nedovoljno poznavanje zakona, zakonitosti, teorija,
nacela (...) o prometnom toku te prometnom sustavu uopcée, znacenju kvalitete
prometnog sustava u urbanim podrucjima te odgovornosti nositelja izrade
prostorno-planske dokumentacije (urbanista, planera, ...), implicira brojne Stetne
posljedice: izrada neprimjerene strateSke i provedbene prostorno-planske
dokumentacije, planiranje neadekvatne prometne mreze ne uvazavajudi
meduodnos svih prometnih grana (...).

— Nedovoljni kvantum znanja, spoznaja, vjestina (...), odnosno kompetencija, o
vaznosti poznavanja stupnja razvijenosti prometnog sustava, neprovodenje
kontinuiranih istrazivanja prometne ponude i potraznje kao i nepoznavanje i
neprimjenjivanje raznih metoda i modela u funkciji optimalnog dimenzioniranja
prometnog sustava imaju za posljedicu vodenje pogresSne strategije razvoja
prometnog sustava te s tim u vezi i neracionalno definiranje i planiranje sustava
prometne infrastrukture u strateskoj prostorno-planskoj dokumentaciji, odnosno
implicira neracionalnim koristenjem prostornih kapaciteta, $to uzrokuje planiranje
i izgradnju neefikasne prometne infrastrukture.

Osnovno polaziste u definiranju problema istrazivanja je stajaliSte prema kojem
prometni tok predstavlja ,kontinuirani evolucijski proces®, u skladu s kojim je za izradu
kvalitetne prostorno-planske dokumentacije neophodno odrediti strateSke smjernice i
aktivnosti temeljem kojih ¢ée se izraditi kvalitetna prostorno-prometna analiza, putem
koje Ce se dimenzionirati primjerena prometna mreza sukladna zahtjevima prostora, a
po mjeri Covjeka.

Navedeni problem istrazivanja definiran je prostorno, vremenski i pojmovno.
Prostorne granice problema istrazivanja odredene su unutar unaprijed zadanih granica
obuhvata prostorno-planske dokumentacije, s posebnim osvrtom na podrucje
Primorsko-goranske Zupanije. Vremenska granica problema istrazivanja odnosi se na



razdoblje unazad 10-12 godina (od 1998.-2010. godine) odnosno vremenski period u
kojem je zapocela izrada prostorno-planske dokumentacije nove generacije. Vremenska
granica u Sirem smislu ukljuCuje i osvrt na dosadasnja te predloZzena buduca
istraZivanja navedene problematike. Pojmovne granice problema istrazivanja
determiniraju istrazivanje valorizacije prometnog sustava, osobito Primorsko-goranske
Zupanije, s obzirom na obiljezja prostora i tradicijske odrednice (prometni sustav
sukladan razvojnim vrijednostima malih mediteranskih sredista).

Orijentacija u analizi problema istrazivanja u ovoj disertaciji temeljena je na veé
poznatim saznanjima i dosadasnjim istrazivanjima problema valorizacije prometnog
sustava te s tim u vezi izradi prostorno-planske dokumentacije, temeljene na kvalitetnim
i optimalnim prostorno-prometnim istrazivanjima (problemska orijentacija) te na osobnim
saznanjima, spoznajama i stavovima o potrebitom (novom) pristupu u sagledavanju
problema valoriziranja prometnog sustava u sklopu izrade strateSke prostorno-planske
dokumentacije.

|z takve problematike i problema istrazivanja determinira se i predmet istrazivanja
ovog doktorskog rada: sustavno i znanstveno utemeljeno istraziti i analizirati te
konzistentno formulirati i predloZiti model prostorno-prometnog planiranja, odnosno
njegovu primjena kroz izradu prostorno-prometnih integralnih studija kao osnova za
daljnju izradu prostorno-planske dokumentacije viSeg reda (strategija i program
prostornog uredenja drzave, prostorni planovi regija/zupanija, prostorni planovi podrucja
posebnih obiljezja, prostorni planovi uredenja gradova/opéina).

Temeljem ovako definiranog problema i predmeta istrazivanja, proizlazi da je
objekt istraZivanja u ovoj disertaciji prostorno-prometna integralna studija koja
predstavlja temeljni dokument za kvalitetno planiranje prometnog sustava i prometne
mreze u strateSkoj prostorno-planskoj dokumentaciji.

Ovim doktorskim radom definira se prostorno-prometni model urbanistickog
planiranja kroz analizu sadrzaja i potrebnog opsega prostorno-prometne integralne
studije, kao osnove za izradu strucnih podloga temeljem kojih ¢e se u kasnijoj fazi
uskladivati/izradivati prostorno-planska dokumentacija. Sama prostorno-prometna
studija uz zadovoljenje prometnih zahtijeva i elaboriranje svih ekonomskih i prostornih
koristi mora sagledati ekoloSke i druge posljedice izgradnje novih prometnih
infrastruktura te analizirati (osobito u segmentu zastite voda, zraka i tla) dostupnu,
vazecu, ali i stariju prostorno-plansku dokumentaciju. Tu ne bi trebalo biti mjesta
palijativnim rjeSenjima i voluntarizmu vec bi svi potezi trebali biti uskladeni kroz jasno
definiranu ,Strategiju razvoja prometne mreze Iokalne zajednice” (prometne
studije/prostorno-prometne integralne studije) uz jasno definiranu dinamiku realizacije
zacrtanih ciljeva kao i nosioce realizacije tih ciljeva. Obzirom da je Primorsko-goranska
Zupanija tijekom 2008. potpisala sporazum o izradi Prostorno-prometne integralne
studije Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke, na prakti€chom primjeru ce se
istaknuti sve prednosti koje sustavan i integralan pristup planiranju prometne
infrastrukture ima prilikom izrade prostorno-planske dokumentacije. Dobiveni rezultati
bit ¢e dokaz i poticaj da se sli¢ni principi, po uzoru na Primorsko-goransku Zupaniju i
Grad Rijeku, primijene i na vecinu Zupanija i velikih gradova u Republici Hrvatskoj,
imajuc¢i u vidu Cinjenicu da ih se vecCina nalazi u gotovo identi¢noj situaciji prometnog
preopterecéenja.



Neprijeporna je Cinjenica da se zadovoljenje prometnih zahtijeva nije u
prakticnom, niti u teoretskom smislu primjereno rjeSavalo. Temeljni uzrok je izostanak,
nedovoljna primjena, ali i ignoriranje osnovnih sustavnih zakonitosti bez kojih se ne
mogu ostvariti pretpostavke za kvalitetno prostorno-prometno planiranje. Nepostojanje
sustavnog pristupa prostorno-prometnom planiranju jo§ se uvijek ne definira kao
problem u onoj mjeri u kojoj bi se taj problem trebao naglasavati, odnosno rjeSavanje
problema prostorno-prometnog planiranja prepusta se u potpunosti ili djelomi¢no
urbanistima i planerima CcCija kvalifikacijska struktura kadrova koji se bave tim
problemom, Cesto, nije zadovoljavaju¢a. NazoCan je neprimjeren kvantum aktualnih
eksplicitnih, implicitnih, disciplinarnih i viSedisciplinarnih znanja, saznanja, spoznaja i
vjeStina o pojmu prostorno-prometnog planiranja te neprimjerena osposobljenost
specijaliziranih struCnjaka koji kreiraju i pridonose razvoju prometne politike. 1z svega
navedenog proizlazi da se u dosadasnjim hrvatskim znanstvenim istrazivanjima,
problematika koja je analizirana u ovoj disertaciji tek djelomi¢no obradivala te da postoji
teorijsko i prakticno opravdanje ovakvog istrazivanja.

1.2. GLAVNA ZNANSTVENA HIPOTEZA | POMOCNE HIPOTEZE ISTRAZIVANJA

U okviru tako determiniranog problema, predmeta i objekta istraZivanja,
uvazavajuci iskustva, dosadasSnja saznanja i istrazivanja ali i rezultate vlastitih
istraZivanja i smjernica za daljnja istrazivanja vezana uz izradu i valoriziranje prostorno-
planske dokumentacije te vrednovanje i implementaciju sustavnih prometnih i
prostorno-prometnih istraZivanja za potrebe izrade iste, postavljena je i znanstvena
hipoteza istrazivanja koja glasi: Konzistentne i relevantne spoznaje o Ciniteljima
adekvatnog zadovoljenja prometne potraznje stvaraju znanstvenu paradigmu
promiSljanja optimalnog prostorno-prometnog modela. Na taj je nacCin moguce
kvalitativno i kvantitativno planirati razvoj optimalnog prometnog sustava u funkciji
zadovoljenja gospodarskih, ekoloskih, urbanistiCkih, prometnih, ekonomskih,
energetskih, tehnickih, tehnoloskih, organizacijskih, sigurnosnih (...) aspekata razvoja.

Tako postavljenja glavna znanstvena hipoteza implicira viSe pomoénih hipoteza
istrazivanja:

— Analiza tehnickih, tehnoloskih, organizacijskih, sigurnosnih, ekolo$kih,
ekonomskih (...) problema odnosa prometa i prostora pretpostavlja primjeren
kvantum disciplinarnih i viSedisciplinarnih znanja, saznanja, spoznaja (...) za
kvalitetno ispunjenje svih prometnih zahtijeva.

— Teorijski i izvorni rezultati istraZzivanja aktualnih prometnih problema uzrokovanih
neadekvatnom prostorno-planskom dokumentacijom, kao ograniCavaju¢im
C¢imbenikom izgradnje optimalne prometne mrezZe, stvaraju znanstveni okvir za
promisljanje mogucih rjeSenja aktualnih prometnih problema.

— Odgovarajuc¢im prostorno-prometnim modelom omogucuje se izrada kvalitetne i,
s prometnog aspekta, sveobuhvatne prostorno-planske dokumentacije koja je
preduvjet za gradnju adekvatne prometne mreze, a samim time i optimalnog
zadovoljenja prometne potraznje.

— Prostorno-prometni model urbanistiCckog planiranja uvazava, tretira i ukljuCuje
objektivna prometna istrazivanja vezana uz prometnu ponudu i potraznju
tretirajuci tradicijske odrednice razvoja odredenog podrucja kroz optimalno



planiranje cjelokupne prometne mreze sukladno podnosljivosti prostora i po
mjeri Covjeka.

— Samo sustavnim pristupom u rjeSavanju prometnih problema kroz integralnu
valorizaciju svih prometnih grana te iznalazenje cjelovitih integralnih rjeSenja
prometne infrastrukture osigurat ¢e se kvalitetho zadovoljenje prometne
potraznje.

Mnogobrojni znanstveno utemeljeni argumenti podupiru glavnu znanstvenu
hipotezu i pomoéne hipoteze, koje su postavljene u ovoj disertaciji.

Posljednjih godina u svijetu je doSlo do izvanredno snaznog povecanja prometnih
potreba i zahtijeva za mobilnoS¢u kako ljudi tako i dobara. U vezi s time mnogi su se
problemi poostrili, a neki su se po prvi put pojavili, osobito u gospodarski razvijenim
podrucjima, gdje intenzivan gospodarski razvoj nije pratio adekvatan razvoj prometne
infrastrukture. Rastuéa potraznja za mobilnoScu ljudi i dobara ne moze biti zadovoljena
eksploatacijom postojeCe prometne infrastrukture i uporabom klasi¢nih transportnih
sredstava i tehnologija. Kvalitetno i sveobuhvatno prometno planiranje, sukladno
zahtjevima prostora, predstavlja preduvjet za izradu cjelovite prostorno-planske
dokumentacije temeljem koje je moguce pristupiti projektiranju, a potom i gradniji
pojedine prometne infrastrukture. Stoga, svi nositelji aktivnosti prometnog planiranja u
makro, mikro i globalnim sustavima moraju imati primjeren kvantum eksplicitnih,
implicitnih, disciplinarnih i viSedisciplinarnih znanja o suvremenim fenomenima
prometnog toka opcenito, a posebno o meduodnosu prometne potraznje i namjene
prostora kao temeljnog generatora putovanja. Moze se reci da bi kreatori prometnog
sustava, prometni i prostorni planeri, trebali posjedovati kvalitetha znanja, saznanja,
vjestina (...) o prometnom sustavu i s tim u vezi o prometnom planiranju uopce, a bez
¢ega nema odrzivoga rasta i razvoja kako sa gledista prometa tako i s prostornog i
gospodarskog aspekta.

Prometno planiranje i izrada prometnih strategija i studija usko su povezani s
prostornim planiranjem i planovima razvoja infrastrukture. ProraCunska sredstva
namijenjena izgradnji prometne infrastrukture bitno utjeCu na granske/modalne razdiobe
i ukupnu uspjeSnost prometnog sustava. Dominantna orijentacija na jednu granu i jedan
mod prijevoza (osobnim automobilom) dovela je do prometnih problema u gradovima i
drugim dijelovima prometnog sustava. Obzirom da je prostorno-planska dokumentacija
osnovni instrument provodenja jasnog i transparentnog svekolikog razvoja nekog
podrucja u njenu izradu potrebno je ukljuciti interdisciplinarne timove. Ovi timovi, izmedu
ostalog, moraju sustavno tretirati prometne probleme u Sirem kontekstu aktivno koristeci
sugestije prometnih inZenjera. Primjenom istraZivackih metoda te analizom postoje¢eg
stanja, prilikom opservacije prometnih tokova definiraju se klju¢ni problemi koje je u
okviru prometnog sustava potrebno rijeSiti. Samo oni planeri, inZenjeri, urbanisti,
gospodarstvenici, poduzetnici, menadzeri, intelektualci, politicari (...), koji posjeduju
primjeren kvantum aktualnoga znanja, spoznaja, vjesStina (...) o vaznosti prostorno-
prometnog planiranja, mogu efikasno i u€inkovito sudjelovati u ocjenjivanju svih znacajki
izrade kvalitetne prostorno-planske dokumentacije.

Bez primjerenoga znanja, saznanja, spoznaja, vjestina (...) o metodama i
metodologiji odredivanja i definiranja prometnog problema, razvoju prometnog sustava i
svih njegovih podsustava, utjecaju namjene prostora na generiranje prometne potraznje



te meduodnosu gospodarskog i demografskog rasta na razvoj prometnog sustava, nije
moguce donositi dobre (prave) odluke o razvoju prometnog sustava.

1.3. SVRHA | CILJEVI ISTRAZIVANJA

Neposredno s problemom, predmetom i objektom znanstvenog istrazivanja te
postavljenom glavhom znanstvenom hipotezom istrazivanja i pomoc¢nim hipotezama
odredeni su svrha i cilj istraZivanja.

Svrha ovoga istrazivanja je da se znanstveno-istrazivaCkim metodama pokaze i
dokaZze da odgovarajuc¢i model prostorno-prometnog planiranja, odnosno njegova
primjena kroz izradu prostorno-prometnih integralnih studija nuzno mora prethoditi izradi
strateSke prostorno-planske dokumentacije. Na temelju kritiCkih analiza postojeée
strateSke prostorno-planske dokumentacije Primorsko-goranske Zupanije i bitnim
prometnim veliCinama te njihovim meduzavisnostima, dat je znanstveni doprinos
razvoju prostorno-prometnog modela te su o svemu navedenome primjereno formulirani
i predoCeni rezultati istrazivanja.

Cilj istrazivanja je na podlozi znanstveno utemeljene metodologije istrazivanja
predloziti prostorno-prometni model, koji bi implementacijom u prostorno-prometne
integralne studije pridonio kvaliteti izrade strateSke prostorno-planske dokumentacije.
Ocigledne prednosti koje takva metodologija nudi, analizirane su na primjeru Prostorno-
prometne integralne studije Primorsko-goranske Zzupanije i Grada Rijeke kao podloge za
izmjenu i dopunu Prostornog plana Primorsko-goranske Zupanije.

Za ostvarenje cilja istrazivanja postavljeni su sljedeci zadaci:

— analizirati i sistematizirati dosadasnja teorijska i empirijska znanja, saznanja i
spoznaja o izuCavanju aktualnih fenomena i problema razvoja prostorno-
prometnih modela i s tim u vezi optimalnog prometnog sustava,

— obrazloziti vaznost definiranja odgovarajuc¢eg prostorno-prometnog modela u
funkciji adekvatnog zadovoljenja prometne potraznje,

— utvrditi prometno-tehniCke kriterije kvalitetnog, kvantitativnog i prostornog
definiranja optimalnih elemenata prometnog sustava,

— analizirati mogu¢énost primjene viSekriterijskog odluCivanja u analizi i odabiru
bitnih kriterija pri utvrdivanju odgovarajuceg prostorno-prometnog modela,

— definirati prostorno-prometni model urbanisti¢kog planiranja koristenjem metoda
viSekriterijskog odlucivanja.

Postavljanje svrhe i cilja istrazivanja bilo je potrebno da bi se primjereno rijeSio
znanstveni problem istrazivanja, predoCio predmet i objekt istraZivanja, dokazala
postavljena glavna znanstvena hipoteza i pomocne hipoteze, a sve kako bi se dali
znanstveno utemeljeni odgovori na brojna aktualna pitanja vezana u prostorno-
prometno planiranje.

1.4. OCJENA DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

Istrazivanja znanstvenih i struénih dijela domacih i stranih autora svjedoCe o
opsegu i zanimanju za prou€avanje prometne znanosti opcenito, a posebice pojedinih
problema koji se istiCu u okviru prometnog sustava. Kiritickom znanstvenom
kvalitativnom i kvantitativnom analizom dosada$njih istrazivanja, u domacoj i stranoj
znanstvenojistrucnojliteraturi, ustanovljeno je da problem, predmet i objekt istrazivanja,



kako je definiran u ovom doktorskom radu, nije do danas konzistentno znanstveno
istrazivan i sistematiziran te javnosti prezentiran, ve¢ je samo djelomi¢no obraden i
tretiran.

U pripremi ove disertacije pojavljivale su se odredene poteSkocCe koje proizlaze iz
godine izdavanja literature na hrvatskom jeziku koja se detaljnije bavi problemom
prostorno-prometnog planiranja. Unato¢ viSegodisSnjoj afirmaciji prometnih znanosti u
visokorazvijenim drzavama Europe, u dostupnoj literaturi s hrvatskog, srpskog i
slovenskog govornog podrucja nije pronadena niti jedna opseznija bibliografska jedinica
koja bi se izravno odnosila na potrebu sustavnog prostorno-prometnog integralnog
planiranja te s tim u vezi i izradu adekvatne prostorno-planske dokumentacije.
Navedena se problematika prostorno-prometnog planiranja analizirala kao znacajna
tema na brojnim simpozijima i skupovima. Analiziraju¢i dostupnu znanstvenu i stru¢nu
literaturu s hrvatskog i engleskog govornog podru€ja, zamjeCuje se kako je
problematika prostorno-prometnog planiranja takoder obradena u brojnim znanstvenim i
strucnim Clancima te djelomiCno i fragmentarno i u raznim znanstvenim i stru¢nim
analizama. lako svjetska i europska literatura iz podru€ja problematike prostorno-
prometnog planiranja postoji, problem prostorno-prometnog planiranja razliit je od
drzave do drzave, urbanog srediSta do urbanog srediSta. Stoga se moze reéi da je
literatura koja se odnosi na uzi problem ove disertacije relativno oskudna, no iz Sireg
podruc¢ja interesa izu€avanja prometne potraznje i oblikovanja prostorno-prometnog
modela analizirani su doprinosi niza domacih i inozemnih autora.

Prilikom obradivanja literarne grade iz podrucja tehnologije prometa i transporta,
prije svega je potrebno analizirati temeljene odrednice prometa i prometnog
inzenjerstva, Sto se nalazi u knjizi BoSnjak, |., Badanjak, D.: Osnove prometnog
inZenjerstva, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2005. i detaljno je obradeno. Od
posebnog znacaj je i elaboriranje relacija prometa i prometnog inzenjerstva s prostornim
planiranjem, ali i definiranje odredenih pojmova s engleskog govornog podrucja u okviru
hrvatskih normativa.

Osnove teorije prometnog toka obradene su i kvalitetno elaborirane u ediciji
Kuzovi¢, Lj.: Teorija saobracajnog toka, IRO gradevinska knjiga, Beograd, 1986., dok se
u radu Mali¢, A.: Prijevozna potraznja u medumjesnom cestovnom linijskom putnickom
prometu, doktorski rad, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1999., istiCe meduovisnost
u generiranju prometnih potreba i povecanja broja putovanja s posjedovanjem
automobila i visinom prihoda po stanovniku. Ove edicije postavljaju temeljne
pretpostavke za predvidanje prometnih potreba, odredivanje znacajki prometnog toka
ovisno o prijevoznom supstratu, ali u isto vrijeme ne odreduje meduodnos prometnih
potreba sa namjenom povrsina pojedinog urbanog ali i ruralnog podrucja.

Prof.dr.sc. Ratko Zelenika u svojim edicijama: Prometni sustavi: tehnologija-
organizacija-ekonomika-logistika-menadzment, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka,
2001., te LogistiCki sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2005., tretira
meduodnos prometa i gospodarstva te prometnu politiku inaugurira u temeljnu
paradigmu razvoja prometnih sustava.

Teorijske postavke koje tretiraju prometno planiranje posebno su obredene u:

— Padjen, J.: Metode prostorno — prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1978.



— Padjen, J.: Osnove prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1986.
— Padjen, J., Kamber, |., Krasi¢, D.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima,
Informator, Zagreb, 1989.

U ovim djelima je posebno obradena podjela vrsta i osnovne metodologije
prometnog planiranja. lako se radi o teoretskim postavkama, one su nuzne za kvalitetno
i cjelovito sagledavanje prometnog planiranja pa i u kontekstu izrade prostorno-planske
dokumentacije te stoga predstavljaju znaCajnu podlogu za znanstveno istraZivanje ove
disertacije.

Osnovne postavke prostorno-prometnog planiranja odredene su u monografiji
Korte, J.,V.: Osnovi projektovanja gradskog i medugradskog putnog saobracaja,
Gradevinska knjiga, Beograd, 1968. U izdanjima Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa
u gradovima, Informator, Zagreb, 1988. te Maletin, M.: Planiranje i projektovanje
saobracajnica u gradovima, Orion art, Beograd, 2005. uglavnhom su preuzete ve¢ ranije
definirane prostorno-prometne pretpostavke te su u segmentima izvrSena i dodatna
istraZivanja sukladna dostignutom stupnju motorizacije. Predmetna literatura primarno
daje temeljne smjernice glede osnovnih normativnih vrijednosti pojedinih objekata
prometne infrastrukture.

Cerovac, V.: Tehnika i sigurnost prometa, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2001., izmedu ostalog, daje osvrt i tretira prometno planiranje elaborirajuéi temeljne
elemente kao $to su sadrzaj i cilj prometnog planiranja, prometna dijagnoza, prometna
prognoza, prometna ,terapija® ali odreduje i osnovne elemente za projektiranje
cestovnih prometnih povrsina. Planiranje prijevozne potraznje obradeno je i u edicija
BariCevi¢, H.: Tehnologija kopnenog prometa, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2001.,
koja posebno tretira hipotetsku mrezu linija Zelja, osnovne modele projekcije prijevozne
potraznje ali i opCenito prometno planiranje i projektiranje, njegove temeljne postavke i
sadrzaj odnosno razine prometnih planova.

U knjizi Marinovi¢-Uzelac, A.: Prostorno planiranje, Dom i svijet, Zagreb, 2001.,
dat je teoretski pregled pojma ,prostorno planiranje” kao i osvrt na ulogu, znacaj i vrste
prostornih planova. Detaljno su razradeni karakteristike i uzroci suvremene urbanizacije
te s tim u vezi utjecaj razvoja urbanih struktura na Sire regije, pritom posebno
analizirajuci zone turizma, prirodnih rezervata, ruralnih podrucja i industrije. Op¢i razvoj
urbanih struktura sistematski i pregledno je obraden u dijelu Vresk, M.: Razvoj urbanih
sistema u svijetu-geografski pregled, drugo preradeno izdanje, Skolska knjiga, Zagreb,
2002. U knjizi istog autora Grad i urbanizacija: Osnove urbane geografije, peto
dopunjeno izdanje, Skolska knjiga, Zagreb, 2002. napravljena je daljnja analiza op¢e
prostorne strukture grada prema funkcionalnim, socioloskim, morfoloskim (...)
kriterijima. Temeljne postavke urbanizma i urbanistickog planiranja su obradene u
edicijama Mirkovi¢, B.: Osnovi urbanizma 1A, 2A i 2B, Gradevinska knjiga Beograd,
treCe izdanje, 1978. Poseban osvrt na razvoj urbanih struktura daje Prinz, D.:
Urbanizam-urbanistiCko planiranje, Arhitektonski fakultet u Zagrebu, Zagreb, 2006. U
ovom djelu su obrazlozeni osnovni kriteriji urbanistiCkog planiranja te istaknute
najosnovnije postavke za valorizaciju prometne infrastrukture u prostorno-planskoj
dokumentaciji. Nedostatak ove edicije je preuzimanje i obradivanje njemackih normi
starijeg datuma, sto ni po ¢emu ne udovoljava danasnje urbanistiCke standarde.
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U radu Rodrigue J-P., Comtois C., Slack B.: The Geography of Transport
Systems, Routledge, Taylor&Francis Group, New York, 2006., je obradena dinamika
razvoja urbanih sredina kroz povijest te s tim u vezi paralelni razvoj prometnog sustava.
Definirano je nekoliko modela prostornog razvoja urbanih podrucja te komparirana
iskustva iz razvoja svjetskih metropola. U navedenoj ediciji kvalitetno se prikazuje
korelacija razvoja prometnih sustava ovisno o urbanim strukturama te su dani temeljni
odnosi prostornih struktura sa razvojem prometa i prometnih potreba.

U sklopu dosadasnjih istrazivanja problematiku planiranja i projektiranja
prometnih sustava u urbanim sredinama obraduju i sliedece bibliografske jedinice:

— Timmermans, H.: Decision Support Systems in Urban Planning, E&FN SPON,
London, 2005. U ovom radu je, izmedu ostalog, obradeno podrucje modeliranja
u prometno inZenjerstvu koristenjem naprednih informati¢kih alata. Posebno su
istaknute prednosti geografsko informacijskog sustava (GIS-a) u povezivanju
vektorskih/prostornih i ostalih podataka. Ovdje je svakako mogucée povezati veé
prihvacena iskustva, posebno se istiCu primjeri gradova Sjedinjenih americkih
drzava, sa Hrvatskim iskustvima. Razvidno je da su navedeni informati¢ki modeli
za odredivanje korelacije izmedu namjene prostora i prometnih zahtjeva,
temeljna pretpostavka kvalitetnog, racionalnog i optimalnog prometnog i
prostorno-prometnog planiranja.

— U djelu Banister, D.: Transport and Urban Development, E&FN SPON, London,
1995. daje se osvrt na meduutjecaj prometa, namjene prostora te ekoloskog
utjecaja s posebnim osvrtom na zemlje zapadne Europe te naglasava izrazita
nezainteresiranost javnosti spram navedenih pojava. IstiCe se kako je posebno
zabrinjavajuce da politiCari svojim odlukama i istupima podupiru zastitu okolisa,
Cesto pod stigmom ,odrzivi razvoj“, investicije u prometnu infrastrukturu ali i
promociju ekonomskog razvoja odredenog podrucja, ne vodeci pritom racuna o
dogadajima u praksi. Ovo je tim viSe signifikantno, ako se uzme u obzir nasu,
relativno mladu demokraciju koja se upravo susre¢e sa navedenim problemom
nedosljedne prometne politike.

— Banister, D.: Unsustainable Transport-City transport in the new century,
Routledge, Taylor&Francis Group, Abingdon, 2005. U ovom djelu se posebna
pozornost posvecuje promicanju ,odrzivog razvoja“ iz perspektive prometa i
prometnih sustava. Isto tako obraduje se podrucje utjecaja prostornih struktura
na generiranje prometne potraznje te s tim u vezi provodenja aktivnosti za njeno
zadovoljenje. Ovo je posebno vezano na problem i predmet istrazivanja ove
disertacije te se temeljem istoga mozZe povuli paralela i sa slichim
zahtjevnostima prostora i prometa na podrucju istrazivanja.

U navedenim se istrazivanjima i radovima iscrpno analiziraju meduodnosi
namjene prostora te s tim u vezi s prometnom potraznjom. Obraduju se zahtjevnosti
pojedinih prostornih sadrZzaja kao generatora prometa, valoriziraju se vrijednosti
zemljista u odnosu na udaljenost od samih urbanih srediSta te odnosno potrebitih
prometnih i inih infrastrukturnih sadrzaja.

Takoder su izvrSena pretrazivanja web-a, kako dostupnih foruma i dostupnih
radova, tako i baza podataka od kojih se posebno istiCe ScienceDirect baza, a Sto je
ujedno predstavljalo i analizu najsuvremenijih svjetskih iskustava i istrazivanja iz
domene prometnog planiranja i korelacije prostornih i prometnih ¢imbenika..
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Obradena je i cjelokupna strateSka prostorno-planska dokumentacija s razine
Republike Hrvatske i Primorsko-goranske Zupanije, s posebnim osvrtom na Prostorni
plan uredenja Primorsko-goranske Zupanije, ,SluZzbene novine Primorsko-goranske
Zupanije®, 2000., 14, 2005., 10, 2006., 50. Posebno pomno su analizirane stru¢ne
podloge u segmentu prometa i prometne infrastrukture koje su koriStene kao podloge za
izradu strateSke prostorno-planske dokumentacije. MozZe se uociti dosadasnji trend
izrada prometnih studija na podrucju Primorsko-goranske Zupanije u ciklickom razdoblju
od deset godina. Navedena Cinjenica istiCe nedostatak i nekonzistentnost zakonske
legislative kojima se ne propisuje obaveza izrada prostorno-prometnih studija, ali niti
prihvacanja rezultata prostorno-prometnih istrazivanja u  prostorno-planskoj
dokumentaciji.

U sklopu dosadasnjih istrazivanja problema prostorno-prometnog planiranja, na
razini Drzave, a osobito Primorsko-goranske Zupanije, uoen je ograniceni pristup
istraZivanju, pripremi i vrednovanju prometnih rjeSenja, a $to je osobito razvidno kod
pripreme i izrade strateSke prostorno-planske dokumentacije. Izostaje analiza stanja
prometne infrastrukture i prioriteta gradnje, studija isplativosti, meduodnosa prometne
infrastrukture i namjene prostora. Sve navedeno dodatno je potencirano nedostatkom
prometnih istrazivanja, postojecih i planiranih prometnih tokova, nedefiniranja modalne
raspodjele prometnih tokova, nepostojanja prijedloga moguéih alternativnih rjeSenja
prometnih problema sukladno razliCitim prometnim strategijama i sl. Osobito nedostaje
kvalitetna analiza stanja prometne infrastrukture kao i mnogobrojni kvalitetni i
kvantitativni pokazatelji razine njezine usluznosti (tehniCke i tehnoloske karakteristike,
razina implementiranih suvremenih inteligentnih transportnih sustava, linije javnog
gradskog prijevoza putnika i razina usluge koju on pruza, pouzdanost i kvaliteta
cjelokupne prometne usluge, ...). Stoga je nedostatak i nepostojanje sustavnog pristupa
u planiranju prometa bila temeljna ideja za definiranje problema i predmeta istraZivanja
u ovoj disertaciji.

Osim toga, ideja o osmi$ljavanju metode prostorno-prometnog urbanistickog
planiranja posljedica je ne samo nedostatka sustavnog pristupa opcem pa potom i
prostorno-prometnom planiranju i valorizaciji ponudenih prometnih rjeSenja, vec i
potrebi da se strateSke smjernice u procesu prometnog planiranja definiraju temeljem
egzaktnih pokazatelja prometne potraznje.

Iz svega ranije navedenog proizlazi da u dosadasnjim svjetskim i hrvatskim
znanstvenim istrazivanjima problematika koja se tretira u ovom doktorskom radu nije
integralno i u potpunosti obradena, ve¢ da se radi o fragmentarnim istraZivanjima
pojedinog segmenta u sklopu prometnog planiranja. S tim u vezi moze se zakljuciti da
postoji teorijski i prakti€ni doprinos istrazivanja provedenog ovom disertacijom.

1.5. ZNANSTVENE METODE ISTRAZIVANJA

Definiranje primjerenih modela sloZenih i zahtjevnih sustava koji predmnijevaju
odredene cilieve, varijante i alternativna rjeSenja uvazavaju¢i pritom razliCita
ograni€enja, uvjete i sl., a sa svrhom prihva¢anja optimalnog rjeSenja, uvjetuje potrebu
za odredenom metodologijom istrazivanja. U izradi disertacije istrazivanje je provedeno
kombinacijom op¢ih i posebnih znanstvenih metoda.
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Od op¢ih znanstvenih metoda koristi se metoda promatranja, a u okviru nje,
metode deskripcije, sredivanja i komparacije, zatim matematiCcka metoda, statisticka
metoda (graficko prikazivanje statistiCkih podataka) te povijesna metoda (ovom
metodom analizira se brojna suvremena znanstvena i struCna literatura domacih i
stranih autora i njihova kritiCha analiza i obrada, s ciliem da se proSire i prodube
postojeCa znanja). Osim ovih metoda u pisanju ove disertacije primjenjivane su i
metoda modeliranja, metoda anketiranja i intervjua kao i metode brojanja i mjerenja. U
sklopu metode modeliranja koristilo se viSe modela kao npr.: model idealnog u realnom,
model apstraktnog u konkretnom, model stvarnog u idealnom, model strukture i dr.

Od posebnih znanstvenih metoda korisStene su metode analize i sinteze,
apstrakcije i konkretizacije, generalizacije i specijalizacije, indukcije i dedukcije, kao i
metoda dokazivanja te komparativha metoda.

Informacije, spoznaje i podaci dobiveni koristenjem literarnog materijala i ostalih
izvora obradeni su primjenom navedenih metoda uz korektno citiranje tudih opazanja,
stavova, zaklju€aka i spoznaja. U radu su za potrebe istraZivanja pretrazivane baze
podataka na Internetu, a znaCajne spoznaje prikupljene su i u osobnim kontaktima s
predstavnicima znanstvenih i struénih institucija te predstavnicima regionalne i lokalne
samouprave koji tretiraju predmetnu problematiku.

1.6. STRUKTURA DOKTORSKOG RADA

Ovaj doktorski rad pod nazivom ,lIntegralni prostorno-prometni model
urbanisti¢kog planiranja“ izloZen je kroz sedam poglavilja.

1. UVOD

2. TEORIJSKE DETERMINANTE PROMETNOG PLANIRANJA | PROJEKTIRANJA

3. ANALIZA PROSTORNO-PROMETNIH MODELA

4. PLANIRANJE URBANIH STRUKTURA S GLEDISTA PROMETA

5. VREDNOVANJE | OPTIMIZACIJA PROSTORNO-PROMETNIH RJESENJA

6. PRIJEDLOG PROSTORNO-PROMETNOG MODELA URBANISTICKOG
PLANIRANJA PRIMORSKO-GORANSKE ZUPANIJE

7. ZAKLJUCAK

U uvodnom dijelu definira se problem i predmet istrazivanja, znanstvena
hipoteza te svrha i ciljevi istrazivanja. Posebno se analiziraju i ocjenjuju dosadasnja
istrazivanja te navodi doprinos istrazivanja, znanstvene metode koje su koriStene u radu
kao i obrazlaze struktura disertacije.

U drugom dijelu pod naslovom ,Teorijske determinante prometnog planiranja i
projektiranja“® definiraju se osnovni pojmovi u sklopu prometnog sustava, uloga
prometnog sustava u ukupnom gospodarskom sustavu, metodoloSke postavke
prometnog planiranja te ciljevi u razvoju i planiranju prometnog sustava.

U trecem dijelu rada naslova ,Analiza prostorno-prometnih modela“ prezentiraju
se razine prostorno-prometnih modela, ciljevi izrade pojedinih razina prometnih planova,
metodoloske postavke za njihovu izradu, kao i osnovne smjernice za pripremu projektne
dokumentacije prometne infrastrukture.
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U Cetvrtom dijelu rada naslova ,Planiranje urbanih struktura s gledista prometa“
analiziraju se elementi urbane strukture, meduodnos urbanistickog i prometnog
planiranja te uloga prometa u planiranju urbanih struktura.

Peti dio koji nosi naslov ,Vrednovanje i optimizacija prostorno-prometnih rjeSenja“
obraduje teorijske determinante i kriterije vrednovanja prostorno-prometnih rieSenja, s
posebnim osvrtom na eliminacijske, usporedne, ekonomske i kvalitativne kriterije
vrednovanja prostorno-prometnih rijeSenja uz osnovno obrazlaganje temeljnih oblika
viSekriterijske analize.

Sesti dio naziva ,Prijedlog prostorno-prometnog modela urbanisti¢kog planiranja
Primorsko-goranske zupanije“ daje osnovne zakonske i podzakonske smjernice glede
nacina izrade prostorno-planske dokumentacije te poseban osvrt na prijedlog nacina
izrade prostorno-prometnih integralnih studija, s posebnim osvrtom na Prostorno-
prometnu integralnu studiju Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke i njen utjecaj
na izmjene i dopune Prostornog plana Primorsko-goranske Zupanije. Analizira se
mogucnost primjene navedenog modela te njegov ucinak na kvalitetu izrade prostorno-
planske dokumentacije.

U zakljuCku se sustavno i koncizno formuliraju i prezentiraju najvazniji izvorni
rezultati provedenih znanstvenih istrazivanja, koji su opSirnije elaborirani u disertaciji, a
kojima je dokazana postavljena hipoteza.

1.7. OCEKIVANI ZNANSTVENI DOPRINOS ISTRAZIVANJA

Postignuti stupanj ostvarenja svrhe i cilja istrazivanja ogleda se u analizi rezultata
istraZivanja iz kojih proizlazi prijedlog modela prostorno-prometnog planiranja, kao i
konkretnih mjera za realizaciju izrade kvalitetne prostorno-planske dokumentacije. U
vezi sa svrhom i postavljenim ciljevima istrazivanja, potrebno je istaknuti i osnovni
doprinos istraZivanja koji se prvenstveno odnosi na predloZeni prostorno-prometni
model kao temeljni element izrade prostorno-planske dokumentacije.

Rezultati istrazivanja znanstveno i metodoloski utemeljeno dokazuju isplativost
sustavnog prometnog planiranja te potrebu za izradom prostorno-prometnih integralnih
studija kao podloga za izradu strateSke prostorno-planske dokumentacije. Prostorno-
prometni model ima za svrhu utvrdivanje Cinjenica temeljem kojih Ce se postaviti i
vrednovati adekvatni kriteriji odabira optimalnog prostorno-prometnog rieSenja. Rezultati
istraZivanja primjenjivi su u praksi i mogu predstavljati putokaz za rjeSenje prometnih
problema. Svrha je istrazivanja, svakako, i primjena rezultata u praksi, $to ¢e s obzirom
na sveprisutan problem prometne preoptere¢enosti velikih urbanih podrucja biti od
osobite vrijednosti. PraktiCna vrijednost rezultata istrazivanja sadrzana je u €injenici da
je prostorno-prometni model implementiran temeljem konkretne prostorno-prometne
integralne studije koja prethodi izradi strateSkog dokumenta prostornog uredenja (pritom
se misli na Prostorno-prometnu integralnu studiju Primorsko-goranske Zupanije i Grada
Rijeke kao podloge za izmjenu i dopunu Prostornog plana Primorsko-goranske
Zupanije).

Osim za potrebe istraZivanja u ovoj disertaciji, osmisljeni prostorno-prometni

model moZe nadi svoju primjenu i za opcenito planiranje prometne infrastrukture ali i
kao podloge za izradu strateSke prostorno-planske dokumentacije. Stoga su, osim
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osnovnog doprinosa istrazivanja, znacCajne sljiedece moguénosti primjene rezultata
istrazivanja:

— Koristeni prostorno-prometni model moguce je primijeniti kao temeljni obrazac
prostornog planiranja optimalne prometne infrastrukture svakog podrucja, kada
je neophodno definirati sve elemente kvalitethog prometnog sustava
primjerenog prostoru za koji se planira i njegovoj planiranoj namjeni.

— PredloZzeni model moze biti izuzetno koristan za sve prostorne i prometne
planere ili tim prostornih planera razli€itih struka koji se u svom radu susreéu sa
nedoumicama glede kvalitethog dimenzioniranja i planiranja optimalne prometne
mreze odredenog podrudja.

Sukladno navedenome, ova disertacija ima izvorni znanstveni doprinos u jednoj u
nas tek djelomi¢no istrazenoj oblasti prostorno-prometnog planiranja. Temeljem
provedenog istrazivanja ukazano je na ozbiljnost problema, pokazano je kako se
iskustava vezana uz prostorno-prometne integralne studije reflektiraju u zivotu i
rjeSavaju u praksi. Na osnovu toga moguce je i potrebno pokrenuti znanstvenu diskusiju
koja Ce biti podloga daljnjeg znanstvenog i struCnhog usavrSavanja u segmentu
prometnog planiranja te moguca podloga za donoSenje adekvatnih zakonskih i
podzakonskih akata kojima ¢e se i propisati obaveza izrade istih. Cinjenica da problem
sustavnog prometnog planiranja nije u teoretskom i prakticnom smislu kontinuirano
obradivan uvjetovao je i problem u nerealizaciji kvalitetne prometne mreze.

Kao osnovu svog istrazivanja autor je izabrao Primorsko-goransku Zupaniju iz
razloga $to je direktno vezan za poslove planiranja i unapredenja stanja prometne
mreze upravo na tom prostoru te Sto se u svojem struénom angazmanu svakodnevno i
neposredno bavi pitanjima cjelovitog i sveobuhvatnog infrastrukturnog planiranja.
Cinjenica da je poslovno direktno ukljuen u izradu Prostorno-prometne integralne
studije Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke, prostorno-planske dokumentacije
svih razina u segmentu prometne i ostale infrastrukture s podrugja Zupanije kao i
opcenito uz poslove infrastrukturnog planiranja, kvalitetan je preduvjet da adekvatno
sagleda doti¢nu problematiku. Stoga je ovaj doktorski rad pokuSaj da se pokrene i
potakne sustavno rjeSavanje problema prostorno-prometnog planiranja.

Ocekivani znanstveni doprinosi u teorijskom smislu odnosi se na:

— Razvitak znanstvene misli o specificnosti i uvjetovanosti optimalnog valoriziranja
prostorno-prometnih rijeSenja u urbanisti¢kim planovima.

— Definiranje konceptualnog modela prostorno-prometnog urbanisti¢kog planiranja
temeljenog na relevantnom vrednovanju prostora i njegovog utjecaja na
generiranje prometne potraznje izrazenog kroz hodogram aktivnosti u izradi
dokumenata prostornog uredenja.

— U utvrdivanju Cimbenika koji su u funkciji razvoja kvalitetnog prostorno-
prometnog planiranja.

Osim toga, oCekivani doprinos u aplikativnom smislu odnosi se na:

— Prostorno-prometni model urbanistickog planiranja.
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— Konkretne rezultate istrazivanja koji se mogu smatrati egzaktno utvrdenim
smjernicama za definiranje mjera i aktivnosti izrade prostorno-planske
dokumentacije u segmentu prometne infrastrukture.

— Mogucéu primjenu navedenog modela kao univerzalnog u izradi strateske
prostorno-planske dokumentacije.

Rezultati istrazivanja prezentirani u disertaciji potvrduju postavljenu znanstvenu
hipotezu.
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2. TEORIJSKE DETERMINANTE PROMETNOG PLANIRANJA I
PROJEKTIRANJA

Planiranje i projektiranje prometne infrastrukture je, osobito u naseljima, vrlo
slozen zadatak koji se javlja na razli€itim nivoima, poCevsi od planerskog razmatranja
razvoja odredenog podrucja ili naselja kao cjeline, pa do konkretnih tehnickih rjeSenja.
Opcenito, prometno planiranje predmnijeva skup institucionaliziranih prijedloga
kapitalnin ulaganja kako bi se povecala proizvodnja prijevoznih usluga tijekom
odredenog razdoblja. Sljedeéi korak je projektiranje, definirano kao segment prometnog
planiranja koje, koristeCi se odgovaraju¢im nacelima, postupcima i mjerilima pomaze
izboru najboljeg projektnog rieSenja. No, dok sektorsko prometno planiranje obuhvaca
planiranje prometa kao =zasebne ekonomske discipline, a prostorno-prometno
planiranje obuhvaca planiranje prometa u pojedinim prostornim cjelinama, projektno je
planiranje usredotoeno na planiranje izdvojenih dijelova prometnog sustava i
predmnijeva planiranje na razini projekta.

Prometno planiranje i izrada prometnih strategija i studija usko su povezani s
prostornim planiranjem i planovima razvoja infrastrukture. ProraCunska sredstva
namijenjena izgradnji cesta, ulica ili druge prometne infrastrukture (,metro®, luke i sl.)
bitno utjeCu na granske/modalne razdiobe i ukupnu uspjeSnost prometnog sustava.
Dominantna orijentacija na jednu granu i jedan mod prijevoza (osobnim automobilom)
dovela je do velikih prometnih problema u gradovima i drugim urbanim podrucjima. Dio
tih problema uspjeSno se rjeSava novim pristupima inteligentnim transportnim
sustavima." Obzirom da je prostorno-planska dokumentacija osnovni instrument
provodenja jasnog i transparentnog svekolikog prostornog razvoja nekog podrucja u
njenu izradu potrebno je ukljuciti interdisciplinarne timove. Ovi timovi, izmedu ostalog,
moraju sustavno tretirati prometne probleme u Sirem kontekstu, aktivho koristeci
sugestije prometnih inZenjera. Primjenom istrazivackih metoda te analizom postoje¢eg
stanja, prilikom opservacije prometnog sustava, definiraju se kljuéni problemi koje je u
okviru prometnog sustava potrebno rijesiti.

U ovom se radu daje osvrt na osnovne odrednice prostorno-prometnog
planiranja, kao preduvjeta za izradu prostorno-planske dokumentacije. NaglaSena je
potreba izrade prometnih strategija i studija kao osnove za izradu prostornih planova
viSeg reda (prostornog plana drzave, prostornih planova Zupanija, prostornih planova
podruc¢ja posebnih obiljezja te prostornih planova uredenja opcina/gradova). Projektno
planiranje, kao osnova za izradu planova nizeg reda (generalnih urbanisti¢kih planova?,
urbanistickih i detaljnih planova uredenja) analizirati ce se samo nacelno.

Urbani razvoj je jedan od dominantnih drustvenih procesa danasnjice, direktno
ovisan o udjelu porasta broja stanovnika u urbanim sredinama. Uvazavajuéi trend
porasta broja gradskog stanovniStva pred prometne sustave se postavlja slozeni
zadatak podrzavanja mobilnost® putnika i tereta unutar velikih urbanih aglomeracija.

' Automatski sustav upravljanja prometom (AUP) uvodi se i na podru¢ju Grada Rijeke. Uvodenje

Automatskog sustava upravljanja u Gradu Rijeci obradeno je u Krpan, Lj.: Modeliranje upravljackog

sustava u cestovnom prometu grada Rijeke, magistarski rad, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2006.

2 \/aze¢im Zakonom o prostornom uredenju i gradnji je potpuno ukinuta razina generalnog urbanisti¢kog
lana.

g)Natuknica: Mobilnost, ,Rje¢nik hrvatskog jezika“, Leksikografski zavod Miroslav Krleza i Skolska knjiga

Zagreb, 2000., p. 605 izraZzava 1. svojstvo onoga koji je mobilan, onoga $to je mobilno, 2. soc pomicanje
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Promet u urbanim sredinama je izuzetno kompleksna pojava, iz razloga suzivota
svih modova prijevoza te preklapanja ishodisnih i odrediSnih to¢aka. Tradicionalno,
fokus urbanog prometa je na putnicima (jer je grad promatran kao mjesto najveceg
stupnja putnicke mobilnosti i interakcije sloZenih prometnih veza razliCitog interesa
(poslovna, sportska, kulturna, obrazovna i slicna sredista kao toCke znacCajne prometne
atrakcije). Ipak, gradovi su takoder i lokacije proizvodnje, koriStenja i distribucije
razliCitih oblika roba. Konceptualno, gradski prometni sustav je uvjetovan sloZzenoScu
urbane forme i prostorne strukture pojedinih podrucja. Gradski prijevoz je vazna
dimenzija gradskog prometa, osobito u visoko naseljenim podrucjima koja da bi bila
odrziva moraju biti povezana efikasnim javnim gradskim prijevozom. Da bismo razumijeli
kompleksnu povezanost izmedu prometa i namjene prostora i pomogli procesu
prostornog planiranja, razvijeno je nekoliko razliitih modela prostorno-prometnog
planiranja.

Polaze¢i od grada kao statiCkog, gradevinskog okvira koji treba zadovoljiti
osnovne potrebe gradskog stanovniStva, urbanisti su dugo vremena, viSe ili manje,
pridavali manji zna¢aj dinami¢nom prometu. Malo je ljudi uvidalo da su se u tehni¢kom
gradu s njegovim brzim tempom Zivota i uslijed napretka tehnike stare, viSe, statiCke
zakonitosti rasta sve viSe pretvarale u dinamiCke sile oblikovanja. Modernizacija
prometnih sredstava izmijenila je brzine u prostornom zivotu grada. Veliki grad je
mogao nastati samo na bazi povecanja brzine masovnih sredstava transporta, odnosno
osiguranja adekvatne dostupnosti. Osnovne funkcije prometa izrazavaju se kroz razne
vidove prometa kao $to su: poslovni, privredni, trgovinski, porodi¢ni, prometni turizam,
zatim u komuniciranju ljudi medu sobom, u razmjeni misljenja, u raspodjeli i razmjeni
dobara i vijesti svake vrste. Sve te funkcije nerazdvojno su povezane s nasom
danasnjom civilizacijom.

2.1. OSNOVNE POSTAVKE PROMETNOG PLANIRANJA | PROJEKTIRANJA

U Republici Hrvatskoj 68% stanovnistva ili 3.055.000 stanovnika Zivi u
gradovima. Od toga 956.420 stanovnika Zivi u gradovima srednje veli€¢ine s 20 do 75
tisu¢a stanovnika, $to ¢ini 31,3% ukupnog gradskog stanovnistva.® Jedan od strateskih
cileva demografskog razvoja Hrvatske je usporavati rast gradskog stanovnistva, s
namjerom brzeg rasta stanovniStva u manjim i srednjim gradovima, nasuprot velikim
gradovima, s ciliem razvoja koncepcije policentricnog razvoja. Mobilnost stanovnistva
jedna je od komponenata gospodarskog razvoja. Gradnjom autocesta mobilnost raste,
dostupnost mnogim gradovima i regijama je povecana, rijeSen je daljinski tranzitni
promet. U strukturi prijevoza putnika cestovni promet je na prvom mjestu sa 54,8%, a
slijede ga ZeljezniCki, pomorski, obalni te zrac¢ni. U posljednjih pet godina povecana je
mreza autocesta u Republici Hrvatskoj za 100%, broj motornih vozila za 25%, turistiCki
promet 40%. Statistika isto tako pokazuje da mreza ostalih cesta nije poveéana, da je
gradski prijevoz u zadnjih pet godina smanjen za 7%. Prometni rad® najvecéi je u
urbanim sredinama gdje nema poveéanja prometne mreze ni povecanja koristenja
javnog gradskog prijevoza. Iz navedenog proizlazi da u takvim sredinama postoje ili se
oCekuju prometni problemi, zastoji, gubitak vremena, povecanje prometnih nezgoda,

skupina ili pojedinca izmedu razliitih socioekonomskih polozaja, 3. ek prenosivost iz jednog mijesta u
drugo, iz jedne namjene u drugu, iz jednog stanja u drugo.

* Vide o razinama prostorno-prometnih modela Cf. Infra: 3.3. Razine prostorno-prometnih modela

® Vige u Poloski, D., et al.: Modeliranje infrastrukturnih objekata, Dani prometnica:tehnicki, ekonomski i
ekoloski aspekti, Gradevinski fakultet Sveudilista u Zagrebu-Zavod za prometnice, Zagreb, 2008., p 27-58
® Pod pojmom ,Prometni rad“ podrazumijeva se broj dnevnih manipulacija motornim vozilom.
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nedostatak parkirnih mjesta. Prometno planiranje u njima je nekontinuirani, sporadicni
proces. Navedeni strateski cilj zadrzavanja stanovniStva u manjim i srednjim gradovima
biti ¢e teSko ostvariv ako se u povecanje mobilnosti stanovnistva u tim gradovima nece
ulagati. Odluka o investiranju u prometni sustav koji ¢e povecati mobilnost stanovniStva
mora biti temeljena na izradunatim prometnim kvantifikatorima’ koji su rezultat
prometnog modeliranja.

Kao posljedica nerazumijevanja cjelovitosti procesa planiranja i projektiranja i
njegove hijerarhijske uredenosti vrlo Cesto se pojmovi planiranje i projektiranje ne
shvacaju kao dijelovi istog procesa veC kao posebni procesi koji su medusobno
razgraniCeni i po pravilu nezavisno vodeni. Ako se kao osnovni sadrzaj planiranja
podrazumijeva prognoza potraznje, a pod projektiranjem podrazumijeva oblikovanje
ponude prometnih usluga onda je neminovno da se, kao posljedica fundamentalne
meduzavisnosti potraznja - ponuda, planiranje i projektiranje shvate i ustanove kao
jedinstveni proces zbog meduzavisnosti koje nije moguce naknadno uspostaviti.
Jednostavnije reCeno, ne postoji proces planiranja bez procesa projektiranja i obratno
vec se razlike mogu javiti u njihovom relativnom u€eSc¢u zavisno od nivoa, predmeta i
zadatka cjelovitog procesa.

Planiranje namijene povrSina i prometne infrastrukture je posebno podrucje
znanstvene i stru¢ne djelatnosti, zasnovano na nizu iterativnih provjera posljedica
alternativa razvoja u prostoru i vremenu. U oblikovanju ovog procesa mora se imati na
umu da svaki grad i njegov prometni sustav imaju niz osobitosti, tako da svako gradsko
podrucje ima vlastitu, specificnu prometnu sliku. Stoga nije moguce izvrsiti uopCavanja i
doc¢i do univerzalno primjenljivih rjeSenja, ve¢ je nuzno, na osnovu jedinstvenog, opée
prihvacenog, metodoloskog postupka i detaljnih podataka o postoje¢em stanju,
istrazivati i provjeravati moguca varijantna reSenja.

Proces prostornog, odnosno, urbanistiCkog planiranja, ako se vodi nezavisno od
procesa planiranja prometne mreze moze biti uzrok velikih poteSko¢a. Mreza gradskih
prometnih povrsina nije samo posljedica odredenog prostornog razmjestaja aktivnosti,
ona mora biti razmatrana i kao uzrok promjene sadrzaja i njihovog intenziteta u
prostoru, odnosno, ,prometno rjeSenje predstavlja kostur urbanistickog plana grada i
regije“. Stoga je logitno da se nivoi planiranja pa i projektiranja mreze i dionica
prometnica u gradovima sadrzajno i vremenski usklade sa planovima prostornog
razvoja.

Dugo je vremena u struénoj praksi vladalo misljenje da gradski promet treba
rieSavati iskljuivo na strani prometne ponude, kako bi se zadovoljla prometna
potraznja. Takav pristup je neminovno vodio ka znatnim investicijama u infrastrukturu i
prijevozna sredstva. Sve se viSe visokovrijednog gradskog prostora namjenjivalo
prometu i prometnicama, a sve manje ostalim sadrzajima i aktivnostima. To je nuzno
dovodilo do dehumanizacije zivota u gradu, a uza sva silna ulaganja nije bilo mogucée
zadovoljiti rastuéu prijevoznu potraznju. Zahvaljujuci ,urbanoj filozofiji“ u novije vrijeme
prevladava uvjerenje da sloZene probleme gradova treba sagledavati na svim poljima

’ Prometni kvantifikatori predstavljaju elemente za predvidanje prometne potraznje.
® Maletin, M.: Planiranje i projektovanje prometnica u gradovima, Orion art, Beograd, 2005., p. 419
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njihova nastajanja. Moze se zakljuciti da se adekvatnim urbanistiCkim planiranjem moze
znadajno utjecati na smanjenje prometne potraznje.®

2.1.1. Zadaci prometnog planiranja

Prometno planiranje je izraslo u inZenjerski posao posebnog znacaja. To nije
samo gradenje ulica, njihovo popravljanje i odrzavanje. Prometno planiranje je stalan,
progresivan proces kojim treba osigurati uravnoteZenu koordinaciju izmedu Covjeka,
vrste i koliCine prometa, prometnih grana, prometnog supstrata i prometnih entiteta -
kako u statickom tako i u dinamiCnom pogledu. Svaku urbanistiCku jedinicu treba
dimenzionirati u skladu sa njenim prometnim potrebama. Zumiranja blokova, njihov
sadrzaj i naCin koriStenja, mogucnosti parkiranja, itd. proizaci ¢e iz njihovog odnosa i
veza sa kapacitetima prometnih arterija.

Moze se reci da promet Cine: Covjek (planer, projektant, organizator, vozac, putnik
i sl.), prometni put (voda/more, jezero, rijeka, kanal, zrak, ZeljezniCka pruga, cesta),
terminali prometa, objekti za stacioniranje vozila i prometno-usluzni objekti (prometne
zgrade) te prometna sredstva (pogonska i vuCena vozila: brod, zrakoplov, vlak,
cestovna vozila i dr.)

Promet se kao slozeni gospodarski, organizacijski i tehniCki sustav moze podijeliti
prema razliCitim kriterijima. Uvazavaju¢i misljenja brojnih domacih i stranih autora
moguéa je podjela prema sljedeéim kriterijima:™

1. Prema nacinu prevoZenja, prometnim sredstvima i putovima kojima se odvija
promet, moze biti kopneni, vodni, zracni.

2. Prema podru¢ju na kojem se promet odvija, odnosno teritorijalnom djelokrugu
poslovanja promet se dijeli na unutarnji ili tuzemni, medunarodni ili inozemni,
pogranicni i tranzitni.

3. Prema obiljezju prometne povrSine promet se dijeli na cestovni, zeljeznicki,
rije€ni, jezerski, kanalski, pomorski, cjevovodni, zracni, telekomunikacijski.

4. Prema sredstvima kojima se promet odvija razvrstava se na automobilski,
ZeljezniCki, brodski, zraéni, telegrafski, telefonski, radiopromet.

5. Prema znaCajkama predmeta prijevoza ili prijenosa dijeli se na putnicki, teretni
(robe), prijenos vijesti.

6. Prema nacinu organizacije promet se dijeli na linijski, slobodni i prigodni promet.

Velike brzine modernih prometnih sredstava zamijenili su utjecaj i domet
gradskog prostornog Zivota. Relacije prostora i vr.emena su se izmijenile, Sto se odrazilo
u proSirenju grada koji sada slijedi povecanje prometne brzine. Vremensko-prostorni
sustav odreduje granice gradevinskog podrucja, koji mora biti prometno opsluzen uz
umjeren utroSak vremena i po pristupacnoj cijeni (za javna prijevozna sredstva). Te
vremensko-prostorne relacije primjenjuju se danas i kod planiranja individualnog uli¢nog
prometa u gradu. Oblikovanje grada time dobiva svoju Cetvrtu dimenziju. Na tri
uobiCajene dimenzije urbanizma na prostornu izgradnju grada, superponira se Cetvrta
dimenzija - vrijeme, da bi se grad mogao sagledati kao Ziva druStvena cjelina. Zbog
toga su planiranje i prostorno vremenske relacije postale ,alfa i omega“ modernog

o Mogucée je planiranje novih perifernih naselja koja uz stanovanje sadrze i odgovarajuéi broj radnih
mjesta, trgovina, Skola, usluznih djelatnosti ¢ime je znatno smanjenja potreba za dnevnim migracijama.

'% Dvorski, S.: Meduovisnost prometa i gospodarstva, Suvremeni promet, Hrvatsko znanstveno drustvo
za promet, Vol. 25, Zagreb, 2005., 1-2, p. 122
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prometnog urbanizma. |z njih proizlaze sve pojedine mjere i detalji, sve do obiljezavanja
gradevinskih linija.

ProSirenje gradskih aglomeracija, kao posljedica poveéanih brzina, dovodi do
radikalnih mjera u naslijedenom gradskom tkivu. ZnaCaj gradskog centra, kao tezista
jednog gravitacijskog podrucja, raste s veli€inom i daljnjim Sirenjem grada. Medusobni
odnosi centara na velikim udaljenostima, njihova povezanost i njihov utjecaj na okolinu
daju gradu poseban pecat glavnog izvorista i cilja cjelokupnog prometa. Zbog toga
osnovni zadaci prometnog planiranja leze prije svega u samom gradu kao ¢voristu cijele
prometne mreze. Radi se prije svega o sigurnosti koncentriranog prometa, o
kapacitetima prometne mreze i o strukturi cjelokupnog grada u smislu ranije izloZzenog.
Za sve planove i projekte koji se na to odnose moraju se naci optimalna gradska
ekonomska rjesenja, jer povlae za sobom velike drustvene investicije.

Zadatak prostorno-prometne studije je da analizom postojeCeg stanja prometne
potraznje i prometne ponude svih vidova prometa te sagledavanjem buducih prometnih
zahtjeva koje Ce generirati planirani razvojni projekti na podrucju obuhvata (pa i Sire
zone) predlozi optimalna rjeSenja organiziranosti, dogradnje i vodenja svih vidova
prometa. Studija mora definirati dugoro¢ni koncept razvoja prometnog sustava i
prometne politike, odnosno mora biti prezentirani program realizacije plana razvoja
prometnog sustava s mjerama provedbe, a odabir redoslijeda i intenziteta realizacije po
pojedinim programima donosit Ce izvrSna tijela pojedinog podrucja (Zupanijska, gradska
i opcinska izvrdna tijela, predstavnici Hrvatskih cesta, Hrvatskih autocesta, Hrvatskih
Zeljeznica, luckih uprava, uprava zracnih luka, i dr.). Studijom moraju biti obuhvaceni svi
vidovi prometa, s planiranim infrastrukturnim objektima te organizacijskim i regulacijskim
mjerama, kao i procjena investicijskih ulaganja u infrastrukturu svakog pojedinog vida
prometa. Naravno, ipak se daleko najveéi naglasak stavlja na individualni i javni putnicki
cestovni promet.

Prilikom izrade prometnih strategija i studija, koje moraju biti sukus
polidisciplinarnih'' istraZivanja, bitan je odnos dostojnog urbaniteta i adekvatnog
prometnog sustava. Prometna adekvatnost tom i takvom urbanitetu jasno je vidljiva iz
stanja automobilskog prometa i javnhog prijevoza. Prometnim planiranjem treba
predvidjeti na koji nacin ¢e se prometni procesi organizirati u interesu svih korisnika.
Poznato je da kvaliteta i nivo zadovoljenja prometne potraznje ovisi 0 nizu ¢imbenika:
vremenskom periodu i limitiranim moguénostima ulaganja u naj¢eSce vrlo skupe radove
za objekte prometne infrastrukture te opremu i odrzavanje tih sustava u pogonu, a
napose racionalnim koriStenjem skupog i uvijek deficitarnog prostora (koridora) u
gradskom tkivu. Nepobitna je €injenica da prometni poloZzaj nekog podrucja izrazava
ulogu tog podrucja u sustavu odnosa koji odreduje njegovu politiCku osobitost kao i
njegov geografski polozaj.

Metodologija za izradu planova buduéeg razvoja prometnog sustava temelji se
na ocjeni dosadasnjih prijedloga, njihovoj analitickoj i kritickoj analizi i predlaganju novih
ili ve¢ danih rjeSenja sukladnih prostornim potrebama i moguénostima.

M Polidisciplinarnost je zajednicka djelatnost prvobitno razli€itih disciplina u kojoj svaka od njih napusta,
vide ili manje, vlastite znacajke i metode i poprima nove.
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2.1.2. Metodoloske postavke prometnog planiranja

Planiranje i/ili projektiranje kao aktivnosti podrazumijevaju manje ili viSe
formalizirane postupke sa ciliem da se unaprijed sagleda buducénost sa dovoljno
izvjesnosti i pouzdanosti te u realnom vremenu donesu potrebne odluke i poduzmu
odgovarajuce mjere u cilju poboljSanja postojeeg stanje i realizacije pozitivnih i
umanjenja negativnih efekata planiranog razvoja. Ova iskonska ljudska potreba s
razvojem civilizacije se udaljava od subjektivne procjene i postaje preduvjet efikasnog i
racionalnog razvoja, naravno, oslanjanjem na pouzdane informacije i uz primjenu
znanstveno verificiranih metoda, ona objektivno postaje sve znacajnija.

Kako se radi o buduénosti koja uvijek sadrzi i komponentu neizvjesnosti,
planiranje i/ili projektiranje u sustini pomazu da se unaprijed uoc€i najvjerojatniji ishod
danas donesenih odluka i poduzetih koraka. Ukupna pouzdanost procesa, prije svega
zavisi od vrste, obima i pouzdanosti informacija i egzaktnosti primijenjenih metoda i
postupaka i, §to je izuzetno znacajno, sposobnosti planera i/ili projektanta da kroz
misaoni proces sintetiziraju rezultate analiza, kreativho formiraju moguce varijante
rieSenja te objektivno i nepristrano odmjere njihovu ukupnu vrijednost i predloze
optimalno reSenje.

Svi gradski prometni sustavi i njihove mreze uvijek su formirani kao hijerarhijski
uredeni kompleks dionica i ¢vorova razliCitih kategorija i/ili klasa, pri ¢emu sustinski
element Cini funkcionalna klasifikacija. Kako se radi o bitno razli€itim funkcijama,
utjecajima na urbanistiCki razvoj, prostornim zahtjevima, razmjerima utjecaja na Zivotnu
sredinu, potrebnim investicijama, itd. neminovni su utjecaji kategorije prometnog poteza
na metodoloski pristup planiranju i/ili projektiranju. Drugim rije¢ima, kada je u pitanju
gradska prometna mreza, nije moguce usvojiti isti metodoloski pristup kada se radi o
dionici primarne gradske putne mreze (drzavnog i/ili Zupanijskog znacaja) i dionici
sekundarne mreze (lokalnog znacaja).

Od samih pocCetaka razvoja suvremenih sustava prijevoza ljudi i roba krajem XIX.
pa do sredine XX. stoljeca (60-te godine) metodoloski pristup je podrazumijevao linijsku
sekvencijalnu strukturu sastavljenu od &etiri koraka'?, iako su vrlo rano ustanovljeni
povratni utjecaji provodenja mjera (tj. realizacija ponude) na promjenu postojeceg stanja
potraznje prometnih usluga. Jedan od bitnih razloga bila je nemogucnost viSestrukog
iterativnog ispitivanja brojnih varijanti mjera uslijed odsustva odgovarajuce metodologije
i tehnologije planiranja i projektiranja.

Ovakav pristup relativno kruto razdvaja planiranje i projektiranje kao nizove
aktivnosti, odnosno, proces planiranja je kao rezultat imao buduéu potraznju kao
programski uvjet za proces projektiranja tako da se objektivno radi o prilagodavanju
ponude buducoj potraznji kroz postupke dimenzioniranja elemenata prometnih mreza i
dionica. Prihvatljivo je da se linijska struktura procesa primjeni kod kratkoro€nih planova
ili zahvata rehabilitacije ili funkcionalno-prostorno ograni¢ene rekonstrukcije postojecih
poteza gradskih mreza, odnosno, u uvjetima kada nema ili su relativno mali povratni
utjecaji ponude (tj. kvaliteta usluge rekonstruirane prometnice) na prostorni razvoj,
namjenu povrsina, prometnu potraznju, itd. U poc€etku su ciljevi prometnih planova bili
isklju€ivo funkcionalne naravi i obuhvacali su uglavhom poboljSanje prometne

'2 Pritom se misli na analizu postojeceg stanja, prognozu buduceg stanja, utvrdivanje mjera i provodenje
mjera.
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infrastrukture. Takav pristup prometnom planiranju moze se nazvati tradicionalnim i,
premda je kasnije dozivio odredene kritike, i danas je prisutan u mnogim prometnim
studijama.

Sredinom 60-tih godina proSlog stolje¢a postavljene su metodoloSke osnove
drugacijeg pristupa problemu. Sustinu ¢ine usporedbe izmedu postojeCeg stanja i
Zeljenog stanja na osnovu koga se mogu definirati nedostaci koje u buduénosti treba
ispraviti. Definiranjem i primjenom odredenih mjera, od kojih samo jedan dio Cine
gradevinski zahvati izgradnje ili rekonstrukcije, moze se dosti¢i stanje koje umanjuje
postojece nedostatke i koje, po prirodi stvari, mora sadrzati i dio postojeCeg stanja.
Uvodenje veze ,poboljSano stanje - Zeljeno stanje“ ukazuje na cjelovitost procesa koji
gubi karakteristike linijske sekvencijalne strukture. PoCinje se primjenjivati novi pristup
rieSavanja prometnih problema pod nazivom sustavna analiza (sustavni pristup).
Prometni sustav je definiran kao skup elemenata prometne infrastrukture, prijevoznih
sredstava i organizacije sa svrhom osiguranja dostupnosti i veza izmedu aktivnosti u
prostoru.

Daljnja razrada procesa planiranja i/ili projektiranja izdvaja Cetiri koraka. Prvi
korak Cini analiza problema u kojoj se Zeljeno stanje definira kroz ciljeve razvoja, a
nedostaci zasnivaju prije svega na rezultatima analize postoje¢eg stanja. Njome se
utvrduju Cimbenici stvaranja putovanja i procjenjuje broj putovanja koja ¢e poceti i koja
Ce zavrsiti, u pojedinom dijelu (zoni) promatranog podrucja. To¢nost procjene stvaranja
buducih putovanja predodreduje valjanost kasnijin faza projekcije, u prvom redu
distribucije, naCinske podjele i pripisivanja putovanja, koje svoje temeljne podatke crpe
iz faze stvaranja putovanja.

Temeljna je pretpostavka ove faze prometnog planiranja da postoji ¢vrsta veza
izmedu veliCine gradskih aktivnosti i broja putovanja, da razliCite aktivnosti uzrokuju
razli€it broj putovanja i da se u skladu s tim veliina stvaranja putovanja moZze
predvidjeti primjenom odgovarajucih parametara za svaku pojedinu aktivnost. Veli€ina
se gradskih aktivnosti obi¢no iskazuje brojem kuc¢anstava, brojem zaposlenih, veli¢inom
dohotka, veli€inom prodaje u trgovini na malo i sl. No, osim veliine aktivnosti za
projekciju su stvaranja putovanja vazna i obiljezja te aktivnosti. Opcenito se moze reci
da kucanstva s vec¢im brojem Clanova ili s ve¢im dohotkom ostvaruju viSe putovanja od
kucanstava s nizim dohotkom ili s manjim brojem ¢lanova. Uocljive su takoder razlike u
broju putovanja ovisno o vrsti pojedine aktivnosti, odnosno o namijeni povrsina.

Cini se takoder logiénim da se obiljeZja prometnog sustava, u prvom redu razina
prometne usluge™, uzmu u obzir u analizi stvaranja putovanja. Razlog je da podrugja s
boljom prometnom mrezom i s bolje organiziranom sluzbom prijevoza ostvaruju viSe
putovanja od podruéja koja u tome zaostaju. Cinjenica je, medutim, da jo$ nije utvrdena

¥ vVige o Cetveroetapnom prometnem planiranju Cf. Infra: 3.3. Razine prostorno-prometnih modela

4 Cf. Bankovi¢, R.: Javni gradski putnicki prevoz, Nau¢na knjiga, Beograd, 1988., p. 18-19 pod razinom
prijevozne usluge u javnom gradskom putni¢kom prijevozu predmnijeva: broj putnika po vozilo-kilometru,
broj mjesta po vozilo-kilometru, pokazatelje eksploatacijske brzine kretanja vozila, broj mjesta po
kilometru po zaposlenom radniku, i dr. Prema Cerovac, V.. Tehnika i sigurnost prometa, Fakultet
prometnih znanosti, Zagreb, 2001., p. 192 Razina prometne usluge je kvalitativha mjera koja se sastoji od
niza elemenata kao $to su: brzina voznje, vrijeme putovanja, prekidi u prometu, sloboda manevriranja,
sigurnost voznje, udobnost voznje i troSkovi eksploatacije vozila. Uobi¢ajeno je da se prilikom odvijanja
prometnog toka prepoznaje Sest razina prometne usluge (od A do F).
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Cvrsta veza izmedu stvaranja putovanja i kvalitete prometnog sustava. Zbog toga se
varijable koje opisuju prometni sustav izravno ukljuéuju u analizu stvaranja putovanja.’

Dijagnoza, kao zbirni rezultat ovog koraka, utvrduje se kroz direktne i povratne
veze, odnosno, podrazumijeva se iterativna provjera zakljuCaka. Drugi korak je
projektiranje mjera, odnosno, detaljno definiranje svih mjera kao Sto su npr. politicke,
organizacijske, upravljaCke, gradevinske, eksploatacijske, itd. te analiza posljedica
eventualne primjene mjera i dokumentirano usporedivanje efekata, odnosno, njihovo
vrednovanje. Rezultat vrednovanja posljedica mjera moze biti dvojak. Ako se posljedice
ocijene kao pozitivne i/ili prihvatljive mjere se usvajaju, a ako su posljedice negativne i/ili
neprihvatljive nuzno je razviti nove i/ili prilagoditi razvijene mjere. Konacni rezultat ovog
koraka je dokumentirani prijedlog mjera koje su usvojene od strane planersko-
projektantskog tima, odnosno, optimalne mjere koje se predlazu nadleZznima za njihovo
usvajanje. Kao posljedica istrazivanja u fazi projektiranja mjera moze se javiti potreba
modifikacije ciljeva razvoja i/ili provodenje dodatnih istraZivanja postojecih nedostataka,
odnosno, formiranje kompletnije dijagnoze stanja.

Donosenje odluka (trecCi korak) podrazumijeva proces razmatranja i usvajanja
optimalnih mjera kako ih je definirao planersko-projektantski tim. Usvajanje ukljuCuje
nadlezna izvrSna i predstavniCka tijela (npr. vlade, Zupanijske skupstine, gradska i
opcinska vije¢a, mjesne odbore, itd.) i, $to je izuzetno vazno, najSiru javnost kroz
razliCite vidove izjaSnjavanja (npr. referendum, javna izlaganja i rasprave, itd.). Naravno,
ovaj korak moZze rezultirati u potrebi da se izvrS§i promjena projektiranih mjera ili
usvojenih ciljeva kao elemenata analize problema, odnosno, predstavnicka tijela i
javnost imaju pravo i obavezu kontrolirati i usmjeravati planersko-projektantski proces.
Moze se konstatirati da je osnovni zadatak struénog dijela procesa planiranja iili
projektiranja stvoriti pouzdane osnove za racionalno donosenje odluka.

Posljedniji, Cetvrti, korak je kontinuirani proces provodenja usvojenih mjera uz
obavezu stalne provjere da li su posljedice primjene sukladne definiranima u procesu
projektiranja mjera, odnosno, usvojenim u fazi donoS$enja odluka. Ukoliko se jave
znacajnija odstupanja nuzno je mjere modificirati, a u slu€aju da se zbog vanjskih ili
unutradnjih utjecaja (npr. unapredenje ponude kroz razvoj tehnologije, promjena
karakteristika potraznje, itd.) jave sustinska odstupanja nuzno je provesti cijeli proces od
poCetka. Ovaj zadatak se moze razrijesiti tzv. ,kontinuiranim planiranjem" koje
podrazumijeva provjeru stanja i planerskin opredjeljenja u relativno pravilnim
vremenskim razmacima. Kao i za prethodne korake, sustinski element je pouzdani
sustav informacija koji omogucuje da se stalno raspolaze aZurnim stanjem potraznje i
ponude prometnih usluga.

MetodoloSki pristup u izradi prostorno-prometne studije je kompleksan, tako da
su primijenjene metode u njenoj izradi brojne. MoZe se pocCi od toga da u izradi
prometne studije postoje medusobno ovisne i slozene metodoloske cjeline, a to su:

— metodoloski pristup analizi postojeeg stanja (prometna analiza/prometna
dijagnoza)'® - istraZivanja i prikupljanje podataka o prometnoj ponudi i potrazniji
Cesto su najopsezniji dio rada na projektu, onaj dio postupka koiji iziskuje najvise
terenskog rada i troskova,

'S Cf. Infra: 2.3.1. Klasifikacija i &imbenici stvaranja putovanja
0 prometnoj potraznji Cf. Infra 2.3.2. Prometna potraznja
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— metodoloski pristup analizi buducih trendova rasta prometa odnosno rasta
prometne potraZnje u srednjoro¢nom i dugorodnom razdoblju'’ (prometna
prognoza)'®,

— metodoloski pristup izradi onih rjeSenja vezanih za mogucnost prometnog
sustava da u dinami¢koj meduovisnosti moze zadovoljiti prometnu potraznju u
vremenu i prostoru obuhvata (prometna terapija).

2.2. VRSTE PROMETNOG PLANIRANJA

U podjeli prometnog planiranja moguce je, osim podjele prema vremenskom
obuhvatu planiranja (kratkoro€no, srednjoro¢no i dugorocno), razlikovati prometno
planiranje prema razini planiranja. U skladu s tim moze se govoriti o:

— makro planiranju prometa i
— mikro planiranju prometa.

Shema 1: Vrste prometnog planiranja

PROMETNO PLANIRANJE

MAKRO PLANIRANJE PROMETA MIKRO PLANIRANJE PROMETA
| |
| | | |
SEKTORSKO PROSTORNO PROJEKTNO PLANIRANJE
PLANIRANJE PLANIRANJE PLANIRANJE R A
PROMETA PROMETA PROMETA ORGANIZACIJAMA

Izvor: Padjen, J.: Osnove prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1986., p. 38

Planiranje prometa na makro razini dijeli se na sektorsko planiranje prometa i
prostorno planiranje prometa. Planiranje prometa na mikrorazini obuhvaca projektno
planiranje prometa i planiranje prometa u privrednim organizacijama.

2.2.1. Projektno planiranje prometa

Projektno planiranje prometa ima svrhu dati osnovu za ocjenu vrijednosti
predlozenog projekta ili skupine projekata kako bi donositelj odluke mogao izabrati onaj
projekt koji mu jamcCi najvecCe koristi. Stoga se ta vrsta planiranja ¢esto susrece pod
nazivom procjene i izbora investicijskog projekta ili jednostavno - vrednovanja projekta.
Prema tome, projektno se planiranje moze definirati kao dio prometnog planiranja koje
koriste¢i se odgovaraju¢im nacelima, postupcima i mjerilima pomaze u izboru najboljeg
projektnog rjeSenja. Projektno je planiranje usredotoeno na planiranje izdvojenih
dijelova prometnog sustava i podrazumijeva planiranje na razini projekta. To su
najcesce dijelovi prometne mreZe (izgradnja ili rekonstrukcija ceste, ZeljezniCke pruge,
plovhog puta, naftovoda, podzemne Zzeljeznice i sl.) i pojedini terminalni objekti
(izgradnja nove ili proSirenje postojece morske, rijeCne ili zraCne luke, ranzirnog
kolodvora i robnog terminala), zatim prijevozni i prekrcajni kapaciteti pojedinih
prometnih grana (elektrifikacija zeljezniCke pruge, modernizacija prekrcajnih uredaja) te
signalno-sigurnosni i telekomunikacijski uredaji (semaforizacija gradskih raskrizja,

''U pravilu za narednih 10 do 20 (30) godina.
Be) prometnoj ponudi Cf. Infra 2.3.3. Prometna ponuda
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tehniCka oprema za kontrolu leta u zracnoj plovidbi, sustav radarskog upravljanja
plovidbom brodova u morskoj luci i plovhom kanalu, itd.).

Ideal kojem bi projektno planiranje u ekonomskom pogledu trebalo teZiti jest
rangiranje svih zamisljenih projekata prema njihovoj stopi povrata, a u drustvenom
pogledu prema stupnju drustvene korisnosti. U praksi se, medutim, to planiranje suzuje
na znatno uZi okvir te se svodi na rangiranje zadanog skupa projekata, a nerijetko,
nazalost, samo na izdvojenu procjenu projekta. Ovisno o svrsi projekta, stajaliStu
promatranja i sl. postoje razne definicije za projekt. Tako se, na primjer, pod projektom
podrazumijeva jedinica ulaganja, zatim skup izvedbene dokumentacije, sam objekt u
izgradniji, itd. Osim toga, postoje velike razlike u veli€ini, sloZenosti i obiljezju projekta.

Sama priroda investicijskog odlu€ivanja vrlo je raznolika i slozena, i najtezi dio
investicijske procjene Cini pretvaranje pojedinih pokazatelja projekta u izraze koji su
prikladni za izradu kvantitativnih ocjena i za utvrdivanje podobnosti projekta. Stoga je
postupak vrednovanja projekta dio postupka donoSenja odluke. Projektno se planiranje
prometa u znatnoj mjeri koristi metodama $to se upotrebljavaju i za vrednovanje
projekata s podrucja drugih infrastrukturnih djelatnosti (vodoprivrede, elektroprivrede i
dr.). No cinjenica je, takoder, da se neke od tih metoda preteZzno upotrebljavaju u
vrednovanju prometnih objekata, pokazujuci na taj naCin osebujna obiljezja projekata s
podru¢ja prometne djelatnosti. Tih metoda ima viSe, nastale su i razvijale su se u
razliCitim vremenskim razdobljima i u razliCitim drustveno-ekonomskim sredinama.

2.2.2. Prometno planiranje u privrednim organizacijama

Prometno planiranje u privrednim organizacijama obuhvaca planiranje prometa u
onim privrednim organizacijama kojima je prijevoz putnika i robe te prijenos vijesti
glavna djelatnost, kao $to je planiranje prometa u zeljezniCko-transportnim poduzecima,
organizacijama cestovnog prijevoza, u brodarskim ili aerotransportnim poduzecéima. Ta
vrsta planiranja moZe takoder ukljuciti planiranje prometa u onim industrijskim,
trgovackim i drugim privrednim organizacijama koje zbog veli€ine i sastava poslovanja,
potreba trziSta i drugih razloga imaju potrebu za organizacijom vlastite prijevoznicke
sluzbe.

Metode koje se upotrebljavaju u planiranju prometa u privrednim organizacijama
u znatnoj su mjeri istovjetne metodama kojima se koriste privredne organizacije drugih
djelatnosti. No neke od tih metoda odrazavaju specifi€nosti privrednih organizacija s
podrucja prometa i prilagodene su njihovim potrebama i zahtjevima. Te specifiCnosti
proizlaze iz razlika u pogledu definiranja individualnog interesa, razvojne meduovisnosti
i odgovornosti privrednih organizacija s podrucja prometa.

2.2.3. Sektorsko planiranje prometa

Sektorsko planiranje prometa obuhvaca planiranje prometa kao zasebnog
ekonomskog sektora ili pojedinih prometnih grana. To je dio Sireg sustava planiranja te
je tijesno povezano s planiranjem ostalih drustveno-ekonomskih djelatnosti. Stoga se
opca projekcija prometa moze smatrati valjanom samo onda ako je izvedena iz makro
strukture svih ostalih sektora promatranog podrucja. | nadalje, da se rasclanjivanje
prijevozne potraznje na pojedine dijelove potraznje, kao $to je potraznja po prijevoznim
granama, regijama ili vaznijim skupinama robe, moze smatrati valjanom ako je
napravljena u skladu s ocekivanim drustveno-gospodarskim razvojem odgovarajucih
sektora i oCekivanim razvojem ukupne prijevozne potraznje. Dugorona projekcija
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ukupnog teretnog prometa najCeS¢e se oslanja na projekciju drustvenog proizvoda,
projekciju vaznijih skupina roba te na projekciju proizvodnje i uvoza odabranih vrsta
robe. DugoroCna projekcija ukupnog putnickog prometa obino se koristi projekcijom
prometa prema nacinu putovanja, uzroku nastanka putovanja i prema svrhama
putovanja.

U sektorskom je planiranju prometa moguca projekcija ukupnog prometa i
projekcija po pojedinim nosiocima prometa, odnosno prometnim granama. Unutar svake
od ovih skupina moguca je projekcija veli€ine prijevoza (iznos prevezenih putnika ili
tona) i veliCine prijevoznog ucinka (ostvareni prijevoz putnika po kilometru ili tone tereta
po kilometru). Osim fizi¢kih veli¢ina planiranje prometa mora se temeljiti i na
ekonometrijskim istrazivanjima. Ona omogucuju projekciju ekonomsko-vrijednosnih
veli¢ina kao Sto su veli€ina drustvenog proizvoda, osnovnih sredstava, kapitalnog
koeficijenta, zaposlenosti i proizvodnosti rada za promet kao cjelinu i za pojedine
prometne grane.

2.2.4. Prostorno-prometno planiranje

Prostorno-prometno planiranje integralno i dugoroCno razmatra problem
mobilnosti ljudi, roba, energije i informacija obuhvatom svih grana i modova prometa
tako da zadovolji potraznju i ostvari strateSke ciljeve (drustveni, gospodarski, ekolo$ki,
itd.). lzgradnja prometne infrastrukture omogucuje dostupnost i mobilnost Sto dalje
aktivira gospodarski rast i integraciju prostora. RazliCite interesne skupine, regije,
gradovi mogu imati i razliite ciljeve tako da strategijskim odlukama treba doc¢i do
zadovoljavajuéeg rjeSenja konkretnih zahtjeva. Upravo instrumenti prometne politike
trebaju djelovati na prilagodavanje, preraspodjelu tokova (izmedu grana i modova) pa i
smanjenje prometne potraznje za odredene modove (npr. automobilski prijevoz u
gradovima).'®

Prostorno-prometno planiranje moze se definirati kao vrsta makroplaniranja Cija
je svrha pridonesti racionalnoj organizaciji prostora, kvaliteti Zivljenja, ucinkovitosti
gospodarstva i uklju€ivanju u Sire sustave razvoja i razmjene. Obuhvaca planiranje
prometnog sustava, a napose prometne mreze unutar danog prostora. Dosad razradeni
postupak prostorno-prometnog planiranja u mnogo je ¢emu sliCan ostalim postupcima
prometnog planiranja. Svaki od tih postupaka sadrzi fazu ocjene postoje¢eg stanja,
odredivanje ciljeva i prioriteta, projekcije potraznje za prijevozom, izrade mogucih
rieSenja, procjene koristi i rizika te njihove procjene i izbora, itd. No postoje i vazne
razlike medu tim postupcima. NajveCa je razlika u nacinu prikupljanja i obrade
podataka, u tehnici predvidanja buduce prijevozne potraznje i nacina njezina
podmirenja te u primjeni simulacije za testiranje ucinaka plana. Posebno je zna€ajno, da
je metodoloska i organizacijska osnova prostorno-prometnog planiranja, posebno
planiranja prometa u gradovima, znatno opseznija, raznovrsnija i slozenija negoli u
sektorskom i projektnom planiranju prometa u radnim organizacijama. Nacelo
integralnog pristupa u planiranju prostora ravnopravno tretira ciljeve razvoja i izgradnje
s cilievima zastite prostora i okoliSa. Razvoj prometnog sustav ne bi smio degradirati
okoli§ i ugrozavati buduéi rast prekomjernim eksploatiranjem neobnovljivin resursa i
prekomjernim zagadivanjem prirodne obnovljivosti.

19 Postizanje ,odrzivog prometnog razvoja“ znaci davanje prioriteta ,zelenim®“, odnosno nemotoriziranim
oblicima prometa tako da se saCuva okoli§ i neobnovljivi resursi.
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Svrha prostorno-prometnog planiranja je da pridonese povecéanju racionalne
organizacije prostora i porastu prostorno vaznih ucinaka drustveno-ekonomskog
razvoja. Zato je glavna pozornost te vrste planiranja usmjerena na promatranje odnosa
izmedu prometa i razmatranog prostora te na utvrdivanje medusobnih veza i utjecaja.
Ono obuhvacéa regionalno, gradsko i ruralno prometno planiranje. U primjeni tog
planiranja najdalje se otiSlo na podrucju planiranja prometa u gradovima, pa su gradski
prometni modeli postali najrazvijeniji oblik gradskih prostornih modela. Takav je razvitak
logi¢na posljedica velikog zna¢enja gradova u suvremenom Zivotu i poja¢ane prometne
preoptere¢enosti u njima.?® Najmanje je, medutim, postignuto u razradi i primjeni
metoda prometnog planiranja u ruralnim podrucjima i u medugradskom prometu.

Za prostorno-prometno planiranje svojstvena su mnoga obiljezja. Ona proizlaze
iz svrhe planiranja i iz izrazito naglasene prostorne vezanosti te vrste planiranja za
promatrano podrucje. Vanjski se izrazi tih obiljezja dovode u vezu s: (a) satnim
postupkom planiranja i (b) nainom izrade prostorno-prometne studije.

J. Padjen navodi, prema R. Creighton, ova najvaznija obiljezja samog postupka
planiranja:*’

Formaliziranost postupka. Prostorno-prometno planiranje sadrzi nekoliko faza
rada, iziskuje velik broj podataka, koristi se razliCitim tehnikama predvidanja i
vrednovanja i uklju€uje mnogo ra¢unskih operacija. Zato je postupak planiranja
jako formaliziran da bi se svi elementi tog postupka mogli povezati u jednu
cjelinu.

— Ponovljivost postupka. Ovo obiljezje planiranja pretpostavlja ponavljanje jedne ili
vise faza planiranja u toku izrade plana sve dok se ne zadovolji neki uvjet.
Razlozi za to mogu, na primjer, proizaci iz potrebe da se usklade ciljevi s
ucincima plana, da se ispitaju razliCite politike, ili isprave uoCene greske.

— Stalnost postupka. Ovo je obiljezje planiranja posljedica stalnih promjena
strukturnin odnosa i druStvenih vrijednosti u samom prometu i u njegovom
okruzenju, Sto mijenja potraznju za prijevozom i mogucnosti njenog
zadovoljavanja. Stoga je lako moguce da nakon odredenog vremena
novonastali uvjeti viSe ne odgovaraju pocCetnim pretpostavkama plana.

— Simultanost postupka. Proizlazi iz potrebe testiranja prometnih planova i
ispitivanja posljedica odredenih promjena. Na primjer, promjene prijevoznih
kapaciteta mogu lako uzrokovati preusmjeravanje putovanja, promijene u
izvoristima i odrediStima putovanja ili Cak u izboru prijevoznog sredstva.

— Sveobuhvatnost postupka. To obiljeZje zahtijeva da se procjena buduce

prometne potraznje izradi za sva prijevozna sredstva (ZeljezniCka i cestovna

vozila, tramvaj, brodske i brzobrodske linije i dr.), za sve nacine prijevoza (javni i

individualni) i za sve vrste prijevoza (putnicki i teretni). Ono takoder zahtijeva da

se ta procjena temelji na analizi svih onih Cimbenika koji utjeCu na buducu

% Dok u ruralnim podrucjima nema velikih promjena u broju stanovnika i gustoé¢i naseljenosti, dotle
metropolitanska podru¢ja neprestano rastu. Analizom metropolskih regija petnaest europskih zemalja
pokazalo je da je 1950. godine ¢ak 86% stanovnistva zivjelo u metropolitanskoj regiji ili u sklopu dnevnih
urbanih sistema, 1960. 87%, a 1970. 88,3% ukupnog stanovniStva. U metropolitanskim podrucjima SDA-
a 1980. godine je zivjelo 74,8%, a 1990. 78,2% ukupnog stanovniStva zemlje. Cf. Vresk, M.: Razvoj
urbanih sistema u svijetu: geografski pregled, drugo preradeno izdanje, Skolska knjiga, Zagreb, 2002., p.
85-56,252

2 Padjen, J.: Osnove prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1986., p. 103
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potraznju, da tom analizom bude obuhvaceno Citavo podrucje promatranja i da
se uskladi djelatnost svih onih organizacija i pojedinaca koji su ukljuéeni u
utvrdivanje buduceg razvoja promatranog podrucja.

Shema 2: Opéi slijed postupka prostorno-prometnog planiranja
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Izvor: izradio autor prema Padjen, J.: Osnove prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1986., p. 105

Obiljezja prostorno-prometnog planiranja koja proizlaze iz specificnog nacina
izrade plana su:

— Zastupljenost gradana. Prostorno-prometno planiranje, viSe mozda nego neki
drugi oblici planiranja, pretpostavlja Sire ukljuCivanje gradana u postupak
utvrdivanja ciljeva, osnovnih proporcija i koncepcije plana te u postupak
donoSenja odluke. Time se zeli osigurati da plan bude odraz njihovih Zelja i
potreba te da oni budu sudionici ostvarivanja tako izradenog plana. Za to postoje
potencijalno tri razloga: (1) vaznost prometne infrastrukture za cjelokupni
druStveno-gospodarski razvoj, (2) uloga prometa u integriranju nacionalnog
podru€ja i optimiranju razmjestaja stanovnistva i drustvenih funkcija te (3)
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veli¢ina potrebnih investicijskih sredstava. Sudjelovanje gradana u prostornom
planiranju u pojedinim je zemljama prihva¢eno u raznim oblicima kao jedno od
bitnih obiljezja planiranja. U nasem drustvu takvom je sudjelovanju gradana
dana vrlo vazna, moze se reci, odlu€ujuca uloga.

— Vi8edisciplinarnost posla. U prostorno-prometnom planiranju sudjeluju stru¢njaci
raznih struka: inzZenjeri, ekonomisti, demografi, geografi, urbanisti, sociolozi,
projektanti, statistiCari i programeri. Radeci na istom zadatku oni se medusobno
upotpunjuju i pomazu pa takav rad ima mnoge prednosti. Tako su modeli
predvidanja namjene povrSina nastali kombinacijom matematickih, planerskih,
statistiCkih i mreznih tehnika.

— Primjena raCunala. Brzina i uspjeSnost rada na prostorno-prometnom planiranju
mnogo ovisi o primjeni raCunala, za Sto se navode dva razloga. Prvo, za
prometne se planove prikupi golem broj podataka, koje gotovo nije mogucée
obraditi i iskazati na drugi na€in nego pomocu racunala velike brzine i velikog
kapaciteta obrade. Drugo, upotreba raCunala, u stvari, jedini je naCin za
obavljanje nekih poslova, kao Sto je pripisivanje putovanja i simuliranje
prometnih kretanja na podru¢jima s razgranatom i snazno strukturiranom
mrezom.

— Visina troSkova. Opseznost i slozenost izrade prostornog-prometnog plana
iziskuju velika nov€ana sredstva.

Kao $to je istaknuto, postupak prostorno-prometnog planiranja sadrzi nekoliko
faza koje zajedno tvore logi¢an, medusobno povezan slijed. Prije pocletka izrade
prostorno-prometne studije nuzno je definiranje njenog prostornog obuhvata kao i
metodoloskog pristupa njene izrade. Potom, glavne faze tog postupka Cine:

— definiranje problema i okvira planiranja,

— definiranje planskih ciljeva,

— stvaranje statisticko-dokumentacijske osnove,
— predvidanje prijevoze potraznje,

— izrada i vrednovanje studije,

— utvrdivanje politike ostvarenja studije,

— donosenje odluke o prihvacanju studije.

Pri tome se mogu pojaviti sljedece situacije:

prometna potraznja < prometne ponude — (+) pozitivno stanje prometne mreze
prometna potraznja > prometne ponude — (-) negativno stanje prometne mreze
prometna potraznja = prometnoj ponudi — granica kapaciteta prometne mreze

2.2.4.1.  Definiranje problema i okvira planiranja

Uocljiva degradacija uvjeta Zzivota prisutna u danasnjim gradovima i Sirim
gradskim regijama u velikoj mjeri posljedica je nerijeSenih ili neadekvatno rijeSenih
prometnih problema. Urbani promet neposredno utjeCe na brojne ¢imbenike drustvenog
Zivota, a njegova neefikasnost prerasta u problem suvremenog drustva. Pored unutar
sustavnih problema te sukoba i nesuglasja s okoliSem, na prometne probleme izravno
se odrazavaju i opéedrustveni problemi, kao $to su manjak investicija u prometnu
infrastrukturu gradova, nedostatak vladavine prava u urbanim pitanjima koji se
manifestira bespravnom gradnjom i nemoci gradskih uprava u rjeSavanju imovinsko-
pravnih problema. S druge strane, kapital kroz javno-privatno partnerstvo nerado ulazi u
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prometne infrastrukturne investicije jer takvi objekti zahtijevaju velika materijalna
ulaganja, a povrat uloZenog je vremenski dugotrajan i Cesto posredan.

DugogodiSnje zanemarivanje sustavnog rjeSavanja problema prometa na
odredenom podrucju ostavlja posljedice koje se ocCituju u primjeni samo parcijalnih
prometnih rjeSenja na pojedinim dijelovima prometne mreze, bez jasno prepoznatljive
vizije i cjeline. Rezultati takvog pristupa ogledaju se u razvijanju samo nekih dijelova
prometnog sustava, bez jasnog cilja i etapnosti dolaska do tog cilja. Utvrdivanje klju¢nih
problema zahtijeva da se ustanovi gdje se i kada javlja neki problem, kakve je jacine i
znaCenja, kakva je Sirina njegova dosega, itd. Ti su problemi tijesno vezani uz
drustveno-ekonomsko okruzZenje i, u stvari, proizlaze iz njega. Klju¢ne probleme koje
treba razmatrati moze se podijeliti u tri glavne skupine:

— one koji su prisutni u samom prometnom sustavu,
— one koji nastaju pod utjecajem prometnog sustava, i
— one koji utjeCu na prometni sustav.

Shema 3: Sadrzaj postupka definiranja problema i okvira planiranja
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Izvor: Padjen, J.: Metode prostorno-prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1978, p. 27

Osnovni pocCetak rada na svakoj prostorno-prometnoj studiji mora proizaci iz
jasno odredenog problema koji se mora rijeSiti. Na osnovu jasno definiranih problema
treba postaviti kasnije ciljeve, zadatke i zahtjeve studije. Granice takvog problema mogu
biti u smislu odredenja korisnika rjeSenja, a na to se odmah nadovezuju i prostorne i
vremenske granice. Isto tako se moraju jasno naznaciti sva unaprijed predvidena
ogranienja, bilo da su ista zadana vanjskim elementima ili ih se Zeli nametnuti kao
zahtjevni element rjeSenja problema. Korisnik rjieSenja se moze odrediti na razini cijelog
drustva (vecéi drustveni interesi), na razini politicke zajednice (republike, regije, opcine ili
jos i uze) ili na razini pojedinih davatelja ili korisnika prometnih usluga. Granice se
odreduju u zavisnosti o razini studije® i time se one jasno definiraju.

Vremenska odredenja vezana su uz pojam planskog perioda u kojem se Zeli
posti¢i odredeno rjeSenje. Planski period se u prometnom planiranju s dovoljnom

2 Vige o razinama/kategorijama prometnih studija Cf. Infra 3.3. Razine prostorno-prometnih modela
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todnodcu uzima za sliedeéih desetak godina.?® Svako daljnje produzenje planskog
perioda i prognoze na dulji vremenski rok vrlo je diskutabilno, zbog nemogucnosti
dugorocCnijeg sagledavanja ekonomskih Cimbenika koji uvjetuju prometna kretanja i
brzine tehnoloskih promjena koje se u samom prometnom sustavu javljaju, posebno na
planu prometnih sredstava.

2.2.4.2. Definiranje planskih cilieva

SloZenost problematike prometa namece potrebu jasnog definiranja ciljeva koji
se zele postici planskim intervencijama u prometnom sustavu. Ciljevi su, s jedne strane,
putokaz usmjeravanja akcija, odnosno planova®, a s druge strane, oni su mijerilo za
vrednovanje planova i programa. Svrha je ove faze planiranja da se na jasan i brz nacin
shvati bit problema koje treba rijesiti, i zatim, da se odredi odnos izmedu prometnog
sustava i njegova okruzZenja te da se utvrde mijerila kojima ¢e se Koristiti planeri da bi
stvorili optimalan sustav.?® Definirati ciljeve, prema tome, znaéi dati osnovne parametre
prometnog sustava koji se Zeli uspostaviti. Kada se pristupi izradi ciljeva prometne
studije, valja, prije svega, imati na umu C¢injenicu da ciljevi €ine opcCi okvir za izradu
alternativnih prijedloga i prijeko su potrebno sredstvo za njihovo testiranje i vrednovanje.
Stoga se u utvrdivanju ciljeva postavljaju brojni zahtjevi, od kojih se najce$¢e spominju:
da ciljevi Sto vjernije odraze potrebe i interese ljudi promatranog podrucja, da su u
skladu s ciljevima druStveno-ekonomskog razvoja, da se odreduju na temelju razvojnih
dostignuca u proslosti te oCekivanih uvjeta i tendencija razvoja u buducénosti, Sto znadi
da su realni i ostvarivi. Ciljevi jednoga plana ne mogu biti registar Zelja, vec se Zelje pri
izradi cilleva moraju uskladiti s materijalnim mogucnostima. Kako bi se osigurala
realnost planskih predvidanja i olakSalo ostvarenje ciljeva, nuzno je odrediti Sto sve
moze ograniciti ostvarenje prihvacenih ciljeva. Glavne skupine ograni¢enja cine
prirodna, fizicka, normativha, novCana i ekoloSka ogranifenja, zatim ograniCenja
razvojne politike, ograniCenja zbog zateCene razvijenosti razmatranog prostora,
ograni¢enja zbog sveopce zastite i ostala ogranicenja.

Polazeci od navedenog, odredivanje ciljeva razvoja prometnog sustava ne moze
biti povjereno pojedincu, pa niti jednoj uzoj makar i vrlo stru¢noj skupini. Uloga
struCnjaka u procesu definiranja ciljeva jest priprema prijedloga ciljeva. Izbor ciljeva je
drustveno-ekonomska i politicka odluka u kojoj treba sudjelovati veci broj ljudi, bez
obzira na profesionalnu usmjerenost. Zbog toga u usvajanju ciljeva mora sudjelovati Siri
krug zainteresiranih i iz redova korisnika i davatelja usluga kao i ostali nositelji
drustveno-gospodarske aktivnosti i prometne politike, itd. Prilikom odredivanja ciljeva
razvoja prometnog sustava moraju se definirati opci ciljevi razvoja, temeljem kojih se
potom definiraju posebni ciljevi €ijom ¢e se ukupnom realizacijom ujedno realizirati i

% Prostorni se planovi u pravilu rade za vremenski period od 15-30 godina uz obavezne naznake i
daljnjeg moguceg razvoja. Nasuprot tome svaki gospodarski i ekonomski plan dulji od 5 godina smatra se
vrlo problemati¢nim i upitnim. Prometno planiranje mora zadovoljiti zahtjeve prostornog planiranja, a
koristiti se ulaznim podacima planiranoga gospodarskog razvoja i tu se sukobljava s vremenskim
neusugladenostima. Plan razvoja prometnog sustava je tako postaviljen u rascjep dugorocnosti i
dugorocnih zahtjeva definiranja prometnih elemenata u prostoru kroz prostorne planove i nemogucnosti
odredenja ekonomskih planova, u kojima je sadrZzana uzro€nost prometnih kretanja, na duZzi rok. Tako se,
kompromisno, prometno planiranje pokusava odrediti za vremenski period do 10 godina, samo iznimno
do 20 godina uz sve spomenute rezerve. O ostalim ogranic¢enjima nece se ovdje posebno govoriti, ali ih
svakako kod prostorno-prometnog planiranja treba respektirati.

2 Termin studija i plan razvoja prometnog sustava imaju isto znacenije.

% Prema nekim autorima, glavne elemente tog dijela postupka ¢&ini: utvrdivanje klju¢nih problema,
odredivanje cilieva i ograni¢enja plana, odredivanje ulaznih i izlaznih podataka o danom prometnom
sustavu, utvrdivanje vrijednosnih mjerila i izbor kriterija odlu€ivanja.
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opéi ciljevi. Kako ciljevi, kao apstraktni ideali, najéeS¢e nisu pogodni za konkretnu
primjenu, potrebno ih je u postupku planiranja pretvoriti u odredeni broj zadataka.
Zadaci se mogu shvatiti kao posebni ciljevi nizeg reda, iskazani na takav nacin da
omogucuju procjenu napretka prema ciljevima. Oni su znatno odredeniji i jasniji i mogu
se ostvariti unutar predvidenog vremena. UzZi pojam od zadatka jest zahtjev kojim se
obiljezava stanje koje je moguce mijeriti i postiéi. Ciljevi prometnog sustava mogu biti
vrlo razli€iti, a nije rijetko da se javljaju ciljevi koji medusobno imaju suprotne ucinke.
Razli¢iti ljudi i skupine imaju isto tako razliCite potrebe i ocjene o vrijednosti pojedinih
cilieva. Smanjenje prijevoznih troSkova ili skracenje vremena putovanja nema za sve
kategorije ljudi isto znacenje. Zbog toga je vazno razluciti prioritete i hijerarhiju ciljeva,
Sto se moze uociti na shemi 4.

Shema 4: Hijerarhija ciljeva, zadataka i zahtijeva

CILJEVI
1 2 3 4 DRUSTVENOG
PLANA

V ZADACI

DRUSTVENOG
A B C D PLANA

cILJ
PROMETNOG
B PLANA

ZADATAK
b PROMETNOG
PLANA

RAZLICITE MJERE
ODNOSNO ZAHTJEVI
RADI KONKRETIZACIJE
b, b. bs b. bs ZADATAKA
PROMETNOG PLANA

Izvor: Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima, Informator, Zagreb, 1989., p. 5.

Da bi cilijevi mogli obaviti svoju funkciju, potrebno ih je i logi¢ki odrediti, odnosno
operacionalizirati. Nije dovoljno rec¢i da nam je cilj ,ostvarenje efikasnoga prometnog
sustava", ili ,postizanje ekonomicnog prijevoza“ ili iznijeti neku drugu opcu konstataciju.
Treba teziti da se ciljevi kvantificiraju, kako bi mogli posluziti kao stvaran okvir
prometnog plana. Kada su ciljevi precizno odredeni, mnoge se kasnije odluke lakse
donose jer djelomi¢no proizlaze iz cilieva. Osim toga, mjerenjem ostvarenih uCinaka
ocjenjuje se dostignuta razina realizacije ciljeva.

Pri odredivanju ciljeva prometnog sustava mora se imati na umu Cinjenica da je
promet jedna od osnovnih Zivotnih funkcija koja proizlazi iz potrebe ljudi za kretanjem.
Polazedi od toga, ciljevi prometnog sustava moraju se temeljiti na ciljevima drustveno-
ekonomskog sustava. Osim toga, jedan od vaznih kriterija za odredivanje ciljeva jest
potreba da ciljevi proisteknu iz objektivne stvarnosti, zbog €ega se ciljevi moraju temeljiti
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na dostignu¢ima i tendencijama iz proslosti i Cimbenicima razvoja u buduc¢em razdoblju.
Odredivaniju ciljeva zato treba prethoditi odgovarajuéa analiza.?®

Moze se reéi da je cilj razvoja prometnog sustava trajno uskladivanje odnosa
prometne ponude i potraznje u prometnom sustavu kao cjelini na svim razinama
zadovoljavanjem unutarnjeg, izvornog, ciljnog i tranzitnog prometa roba i putnika.
Odredivanje ciljeva jedan je od polaznih i izuzetno vaznih dijelova cjelovitog procesa
prometnog planiranja.

2.2.4.3.  Stvaranje statisticko-dokumentacijske osnove

Ovom se fazom planiranja osigurava statistiCka osnova na kojoj treba po ivati
kvantitativni postupak prostorno-prometnog planiranja. Ona obuhvaca Ccetiri glavne
skupine podataka o postoje¢em stanju i odnosima: o prometnim kriterijima, o
stanovnistvu, drustveno-ekonomskoj razvijenosti i 0 prometnom sustavu. lzu€avanjem
postojecih prometnih tokova, s potrebama razvoja (i Sire gravitacijske zone), omogucuje
se dimenzioniranje prometnih potreba i njihovo prihvac¢anje kvalitetnim razvitkom
prometne infrastrukture. Za izradu prostorno-prometnih planova treba prikupiti i obraditi
velik broj podataka pa se stoga organiziraju posebne skupine ljudi za brojenje kretanja
vozila®’, intervjuiranje vozaca i izabranih kuéanstava, za snimanje namjene povrsina,
prometnih objekata, mreZe javnog prijevoza i sliéno.?® Gradovi kod nas u pravilu nemaju
monitoring prometa na glavnim prometnim pravcima,?® stoga je potrebno izvrsiti
povremeno brojenje prometa za potrebe prometnog planiranja. Podaci o duljinama
putovanja, vremenu, frekvenciji, namjeni, tranzitu, koriStenju javnog prijevoza dobivaju
se provodenjem ankete na glavnim prometnim toCkama izlaza iz podrucja planiranja,
modeliranja. Raspodjela prometa u raskrizjima dobiva se brojanjem prometa u njima. Za
turistiCka podrucja terenska istrazivanja potrebno je provesti za vrijeme turistiCke
sezone i izvan nje, kako bi se dobila slika o prometnim optereCenjima i kolebanju
prometa u ta dva razli€ita vremenska presjeka. Anketom domacinstva upotpunjuje se
saznanje o putovanjima stanovnisStva. Ostale vrste prometnog planiranja zahtijevaju
manje podataka te se uz tekuce izvore sluzbene statistike mogu zadovoljiti dodatnim
prikupljanjem podataka skromnijih razmjera.

Opseznost i slozenost prikupljanja i obrade podataka ima za posljedicu da taj dio
prostorno-prometnog planiranja iziskuje znacajnija materijalna sredstva i mnogo
vremena.Ti se troSkovi najéedce krecu od 20-40% od ukupnih troSkova prometnog
plana, a za neke planove ti troSkovi iznose 50-60% svih troSkova. S obzirom na to,
prikupljanje se podataka Cesto svodi na kompromis izmedu zelje da se ima sto cjelovitiji
uvid u sve ono $to moZe utjecati na odluku o buduéem prometnom planu i Zelje da se
smanje troskovi i vrijeme potrebno za izradu plana. Dosad ste€eno znanje o prostorno-

% Padjen, J.: Metode prostorno-prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1979, p. 28

2 Mjerenjem prometa u vrSnim i izvanvrSnim satima, dobiva se prometna slika (podloga) za planiranje
prometa u razliCitim uvjetima. Brojanje prometa moZe biti staticko (brojanje prometa na presjecima
prometnica, privozima raskrizju i sl.) ili dinami¢ko (snimanje tokova prometa) koje daje odgovore na
pitanje odakle i kuda idu prometni tokovi, s kojom svrhom, kojim sredstvima i sl. U dinamicka snimanja
ulazi anketa vozaa na vanjskom pojasu i ankete u javhom prijevozu. U okviru brojanja cestovnog
prometa, prikupljaju se podaci o parkiranju vozila, vremenu izmjene vozila na parkiraliStima te stupnju
iskoriStenja parkiralista.

® Stalno ili povremeno brojenje prometa u RH provodi se na vaznim prometnim pravcima na
autocestovnoj, drzavnoj i dijelom na mrezi Zupanijskih cesta, vide informacija na www.hc.hr

» Grad Rijeka je tijekom 2006. zapoleo sa operativhim uvodenjem sustava Automatskog upravljanja
prometom. Na svim su prilazima u gradsko srediste postavljeni prometni detektori kojima se, u realnom
vremenu, prikupljaju podaci o broju motornih vozila koja prometuju gradskim ulicama.
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prometnom planiranju osigurava prilicno ¢vrst oslonac da se ocijeni koji su podaci bitni,
a koji nisu, koji su neophodni, a koji nevazni.

Prikupljanje i obrada podataka teZak je i naporan posao, ali je od presudne
vaznosti za uspjeSno planiranje. Izrada statistiCko-dokumentacijske osnove ukljucuje:
utvrdivanje prostornog i vremenskog okvira prou€avanja, razradu postupka i
organizacijske pripreme za prikupljanje podataka i samo prikupljanje i obradu podataka.
Dokumentacija se selektira po vremenu nastajanja i po sadrzaju, odnosno rezultatima
istrazivanja. U postupku selektiranja pozeljno je postovati nacelo da svaki elaborat ima
svoju valjanost i da svojim postavkama moze pridonijeti redefiniranju prometnog i
prostornog rjesenja, ali se jednako tako uvazava €injenica da pojedini dokumenti imaju
vecu valjanost od drugih. To se prvenstveno odnosi na vremensko razdoblje izrade
dokumentacije. Naime, poznato je da pojedina rjeSenja zbog relativho brzog razvoja i
unapredenja prometne tehnike i tehnologije vremenom zastarijevaju. Razlog
zastarijevanju dokumentacije mogu biti i promijenjeni uvjeti na prometnom trzistu, koji
dovode da znacajnog smanjenja ili povecanja koliCine i strukture prijevoza, promjene
namjene povrsina, odstupanje od strategije razvoja, ekonomski ¢imbenici i dr.

2.2.4.4.  Predvidanje prijevozne potraZnje

Ovo je vazan dio postupka prometnog planiranja kojem su podredene sve
prethodne faze planiranja. Svrha mu je da osigura podatke o ukupnoj veli€ini, sastavu i
nacinu prijevoza ljudi i dobara na prometnoj mreZi i na pojedinim njenim dijelovima u
razdoblju za koje se izraduje plan. Temeljna je pretpostavka predvidanja prijevozne
potraznje da postoji Cvrsta i trajna veza izmedu obiljezja prijevozne potraznje i stupnja
razvijenosti drustvenih i ekonomskih djelatnosti na promatranom podru(g’u. Zato je
utvrdivanje tih veza jedan od klju¢nih poslova u procjeni buduc¢ih putovanja.’

2.2.4.5.  Izrada i vrednovanje studije

Nakon Sto je prethodnim postupkom utvrdena veli€ina buduce prijevozne
potraznje i na temelju toga dobivena prognoza prometnih tokova, pristupa se izradi i
vrednovanju varijantnih rjeSenja. To se postiZze primjenom dvaju postupaka: testiranja i
vrednovanja predlozZenih rjeSenja.

Testiranjem se utvrduje zadovoljava li predlozeni prometni sustav procijenjenoj
prijevoznoj potraznji Sto se tiCe kapaciteta, sigurnosti, kvalitete prijevoznih usluga i
drugih sli¢nih zahtjeva i kakav je moguci utjecaj tog sustava na okoli§ i okruzenje
(ovisno o postojecoj i planiranoj namjeni prostora). Vrednovanje varijanti rjeSenja
prometnog sustava®' ima za cilj da se ocijeni do koje je mjere predioZeno rje$enje
ekonomski i drustveno opravdano i ostvarivo. To se postize usporedivanjem troSkova i
koristi pojedinih varijanti i izborom one varijante koja jamci najvece Koristi.

2.2.4.6.  Utvrdivanje politike ostvarenja studije

Utvrdivanje politike ostvarenja studije razvoja prometnog sustava je sastavni,
gotovo neizbjeZni dio postupka prometnog planiranja.** Svrha mu je da se predvide
mjere kojima ¢e se osigurati ostvarenje razvojnih ciljeva. Uz sam proces odluCivanja o
varijantnom rjeSenju koje se prihvaca kao konacni plan, ova faza planiranja sadrzi Sirok
skup opcedrustvenih, ekonomskih, financijskih, zakonodavnih, upravno-organizacijskih i

0 Vige o predvidanju prometne potraznje Cf. Infra: 2.3.2.3. Predvidanje prometne potraznje
¥ Vise o vrednovanju varijantnih rjeSenja Cf. Infra: 5.1. Izrada, vrednovanje i optimizacija integralne
g)zrostorno—prometne studije

Vise u Padjen, J.: Prometna politika, Ekonomski institut Zagreb, Zagreb, 1996.
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drugih akcija koje treba poduzeti da bi se osiguralo izvrSenje plana. Taj se raspon mjera
moze promatrati s raznih stajaliSta pa se ovisno o tome, mjere mogu definirati na razne
nacine. Jedan je od nacina da se ostvarenje studije promatra sa stajaliSta nositelja
izrade i sa stajalista opée razvojne politike promatranog podrucja. Pri tome se velika
pozornost pridaje opcoj investicijskoj politici, tarifnoj politici, politici prioriteta, dinamici
ostvarenja plana te mjerama kojima se uskladuju odnosi medu prometnim granama i
privrednim subjektima. Bez utvrdivanja takve politike dovodi se u pitanje i ostvarenje
svega onog Sto je proisteklo iz prethodnog, vrlo dugotrajnog postupka prostorno-
prometnog planiranja.

Ako se politika ostvarenja plana promatra sa stajaliSta nositelja planskog
zadatka, treba, izmedu ostalog:

utvrditi materijalne moguénosti promatranog podrucja da se plan ostvari,
odrediti prioritete i dinamiku njegova ostvarenja,

uskladiti ostvarenje prometnog plana s planovima drugih djelatnosti i
ocijeniti sposobnosti onih institucija koje se trebaju brinuti za izvrSenje plana.

pONM=

Kada su u pitanju materijalne moguénosti ostvarenja studije, treba cjelovito
procijeniti oCekivani rast drusStvenog proizvoda doticnog podrucja i visinu potrebnih
izdvajanja za razvoj prometa, ako to vec¢ nije ucinjeno u jednoj od prethodnih faza
planiranja ili ako to nije u€injeno na zadovoljavajuci nacin. Krajnji ishod takve usporedbe
treba pokazati da li je plan u skladu s materijalnim moguénostima promatranog podrucja
i da li je, prema tome, plan uopCe ostvariv. Osim ocjene materijalnih mogucénosti
promatranog podrucja treba utvrditi i neke druge elemente vazne za ostvarenje plana,
kao Sto je mogucnost izrade projektne dokumentacije, veliCina kapaciteta gradevne
operative, osiguranje gradevnog materijala i nabava potrebne opreme.

U okviru dinami¢kog nacina prometnog planiranja prioriteti izgradnje trebaju
pokazati redoslijed i vr.emensku dinamiku ostvarenja pojedinih dijelova i zadataka plana.
Pri tome treba voditi raluna da se osigura ostvarenje plana prema utvrdenom
redoslijedu bez nepotrebne dislokacije resursa i bez poremecaja u ostalim djelatnostima
te da se naglasak stavi na izvrSenje plana u neposrednoj buducnosti. Jedno je od
rieSenja, kada su u pitanju prioriteti i dinamika ostvarenja plana, da se plan za
promatrano razdoblje razradi na planove za pojedina vremenska razdoblja. Drugo je
rieSenje da se, osim plana za ciljnu godinu, izradi i plan za poc€etno vremensko
razdoblje, tzv. plan prve etape u kojem treba potpunije razraditi rieSenja za prvih
nekoliko godina. Daljnji, dosta uobiajen, naCin za rjeSavanje tog pitanja jeste izrada
razvojnih programa, bilo za pojedine faze plana, bilo za pojedine prometne sustave,
odnosno prometnice ili za neke druge dijelove plana.

Uskladivanju ostvarenja plana razvoja prometnog sustava s ostvarenjem planova
drugih djelatnosti nije samo svrha osigurati ostvarenje ciljeva plana razvoja prometnog
sustava, nego njihovo postizanje na brzi, laksi i djelotvorniji na€in. Ostvarenje plana
razvoja prometnog sustava naj¢eSée se uskladuje s ostvarenjem planova namjene
povrsina, ekonomskog razvoja i zastite okoliSa. Ako se ostvarenje plana promatra sa
stajaliSta opcCe razvojne politike promatranog podrucja, tada treba razmotriti tri bitna
pitanja koja Cine dio svake nacionalne ili regionalne razvojne politike. To su investicijska
politika, politika cijena odnosno tarifna politika i reguliranje odnosa medu prijevozni¢kim
organizacijama.
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Shema 5: Postupak prostorno-prometnog planiranja

Ciljevi razvoja

Pregled stanja Predvidanje razvoja

Prometni

objekdi Predvidanje stanovnistva D.I’.US!IVGHI
ciljevi
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ciljevi

Putovanja

Predvidanje namjene zemljista

R

Ciljevi prometnog plana

Predvidanje putovanja

Stvaranje putovanja

Razdioba putovanja

\ 4

Modularna podjela putovanja

Pripisivanje putovanja
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Standardi — Priprema plana

|

Procjena i izbor plana

]
Izvor: Padjen, J.: Metode prostorno-prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1978, p. 24

Investicijskom se politikom utvrduju ciljevi ulaganja, prioriteti i vremenska
dinamika troSenja sredstava, veli€ina i sastav ulaganja, uvjeti za dobivanje i vracanje
kredita, izvori i nacin financiranja investicija i sl. S obzirom na to, cilj je analize
investicijske politike da ocijeni utjecaj sadasnje investicijske politike na ostvarenje plana,
da upozori na kriticne tocke te politike te da se na temelju toga predloze mjere kojima bi
se osiguralo ostvarenje plana.

Drugi je aspekt ostvarenja plana, promatran sa stajaliSta opCe razvojne politike
promatranog podrucja, tarifna politika. Iskustvo pokazuje da razina i sastav vozarina
utjeCu na veli€inu potraznje za prijevoznim uslugama, veli€inu iskoriStavanja kapaciteta
te veli€inu ucinaka izrazenih u koli€ini obavljenog rada ili nov€éanom iznosu. Zato je
korisno da se ispita utjecaj tarifne politike na ostvarenje planskih projekcija, a ako taj
utjecaj nije povoljan, da se predlozi donoSenje mjera tarifne politike kojima bi se
poboljSala razdioba prometa medu prometnim granama, pospjeSilo iskoristavanje
raspolozivih prijevoznih kapaciteta, uskladila ponuda i potraznja za prijevoznim
uslugama i potaklo stvaranje fondova namijenjenih za ostvarenje razvojnih ciljeva plana.

Trece, za politiku ostvarenja prometnog plana vezan je i skup mjera kojima se

reguliraju odnosi medu prometnim granama i privrednim organizacijama. Sve te mjere,
od odredivanja uvjeta poslovanja, kontrole vozarina i ponude prijevoznih usluga do
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odredivanja veliCine i nosivosti vozila, reguliranja brzine i sigurnosti prometa utjeCu na
ekonomski polozaj pojedine prometne grane, njene razvojne mogucénosti, njezino
sudjelovanje u ponudi prijevozniCkin kapaciteta i na potrebe za investicijskim
sredstvima.

Pri tome je vazno naglasiti da je razvoj, ve¢ po samoj definiciji, dinami¢an proces
i da se okolnosti pod kojima se plan ostvaruje ne moraju u svim pojedinostima
podudarati s okolnostima s kojima se racunalo pri izradi plana. NeoCekivane razvojne
promjene neizbjezno Ce utjecati i na ostvarenje plana te Ce izazvati neke promjene u
planu. Zato prostorno-prometno planiranje treba sadrzavati mogucnost stalnog
ispitivanja razvojnih uvjeta, potreba za prometnim kretanjem i nacina njihovog
podmirenja, kako bi se moglo prilagoditi svim promjenama uzrokovanim buduéim
razvojem.

2.2.4.7. DonoSenje odluke o prihvacanju studije

To je posljednji korak u cjelokupnom postupku prostorno-prometnog planiranja.
DonoSenje odluke o prihvacanju studije odnosno plana razvoja prometnog sustava
izlazi iz okvira struc¢nih sluzbi i ulazi u okvir drustveno-politickih zajednica, no postoji
ipak ¢vrsta povezanost i uzajamnost medu njima. Ono $to je pri tome posebno vazno je
Cinjenica da je izbor odluke utoliko laksi i bolji ukoliko se raspolaze vecim brojem
kvalitetnih informacija. Zbog toga je dobro obavljen postupak izrade i vrednovanja
studije neophodan preduvjet za donoSenje kvalitetne odluke.

Donosenje odluke o prihvaé¢anju plana razvoja prometnog sustava moze poprimiti
jedno od ova tri nacina:

— izravan izbor jednog od predloZenih rjeSenja kao konacnog,

— kombinaciju elemenata ili komponenti nekoliko varijanti u konacni plan,

— ponovno definiranje i formuliranje prijedloga plana na temelju danih primjedbi
javnosti i zapazanja planera steCenog za vrijeme pripremanja i vrednovanja
razmatranih alternativa.

Osim kvalitete informacija i njihove pristupacnosti Sirem krugu interesenata za
kvalitetu donoSenja odluke vazan je takoder nacin odlucivanja. O tome postoje uocljive
razlike i u teoriji i u praksi. Prema jednom shvacanju, i ne bas ucestaloj praksi,
donoSenje odluke je interna stvar uzeg kruga stru¢nog osoblja i politiCara, a po drugom
shvacdanju stvar je Sire javnosti, odnosno njenih predstavnika. Tendencije koje sve viSe
dolaze do izraZzaja u suvremenom drustveno-ekonomskom razvoju pokazuju da jaCaju
zahtjevi za uspostavljanjem takvog procesa odluCivanja u kojem treba sudjelovati Siri
krug gradana. Odlucivanje po kriteriju jednog donositelja odluke treba ustupiti mjesto
uskladivanju razliitih interesa, shvacanja i pogleda te prilagodavanju pravilima i
kretanjima drustveno-ekonomskog razvoja.

2.3. PROMETNO TRZISTE

Pod trziStem se u najopcenitijem smislu razumijeva mjesto na kojemu se susrecu
ponuda i potraznja radi razmjene, odnosno zadovoljavanja odredene potrebe, uz
formiranje jedinstvene cijene. Analogno ovoj definiciji, prometno je trziSte mjesto na
kojemu se suoCava prometna ponuda i potraznja radi razmjene, odnosno zadovoljenja
potreba za prijevozom osoba ili roba kao i prijenosom vijesti, uz formiranje jedinstvene
cijene.
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Polazeéi od navedenog, proizlazi da se prometno trziSte sastoji od prometne
ponude, koju €ine prijevozna sredstva, uredaiji i instalacije, prometna mreza te ljudi koji
rade u prometu, i prometne potraznje, koju Cine korisnici prijevoznih usluga. Prema
tome, za poznavanje prometnog trziSta potrebno je poznavanje prometne potraznje i
ponude koja se javlja na tom {trzistu. Bez dobrog poznavanja ovih osnovnih
komponenata prometnog trzista nije moguée voditi racionalnu poslovnu politiku, niti je
moguce planirati i usmjeravati razvoj ka Zeljenom cilju.

Polazeci od definicije da su ,trziSte sve osobe i poslovne jedinice koje kupuiju ili
se mogu privoljeti da kupuju proizvode ili usluge®, prijeko je potrebno za poznavanje
trzista utvrditi trziSni potencijal i to ne samo postojeci vec i buduéi. Do iste se spoznaje
dolazi ako se pode od definicije da je: ,trziSte podru€je na kome se, pod utjecajem
ponude i potraznje, razmjenjuje roba po cijeni koja ima tendenciju da se formira kao
jedinstvena cijena“. Pri upoznavanju prometnog trzista, prije svega, treba imati na umu
specificnost prometne djelatnosti. Ta specifitnost dolazi do izrazaja u Cinjenici da je
prijevozna potraznja izvedena potraznja i da se proizvodnja i potroSnja prijevozne
usluge odvijaju u istom vremenskom razdoblju, odnosno da nije moguce vremensko
razdvajanje proizvodnje i potroSnje prijevozne usluge. Nadalje, pri utvrdivanju ukupnoga
prometnog trziSnog potencijala, kao i potencijala pojedine prometne grane, potrebno je
obaviti ne samo kvantitativnu i kvalitativhu ve¢ isto tako prostornu i vremensku analizu
trzista.

Moze se istaknuti da su promet i prognoze prometa elementi koje treba
prethodno definirati, da bi se pravilno pristupilo planiranju i projektiranju prometnih
objekata. Pri tome se promet definira kao kretanje ljudi i dobara sa svrhom zadovoljenja
temeljnih ljudskih potreba. Ostvaruje se na primjerenoj razini standarda Zivota ljudi u
odredenoj zajednici. Osnovni zadatak prometnih planera je uspostavljanje stabilne
ravnoteze izmedu prometne potraznje i prometne ponude. Potrebe za dimenzioniranjem
prometnog objekta temelje se na prognozama prometa i zadovoljenju dnevnih vrs$nih
perioda®. Prometne prognoze rade se za planirani broj putnika ili koli¢ine tereta.>*

Analiziraju¢i osnovna obiljeZja kretanja ljudi (broj putovanja, duljinu kretanja,
uCestalost istovrsnih putovanja, vrijeme putovanja, itd.), sva se kretanja mogu grupirati
u dvije osnovne skupine:

— kretanja u naseljenim mjestima, odnosno mjesni ili gradski promet,
— kretanja izmedu vecih naseljenih mjesta - gradova i njihova uzeg gravitacijskog
podrucja (prigradski promet), odnosno medumijesni ili medugradski promet.

Udjel gradsko-prigradskih kretanja u ukupnom broju putovanja izuzetno je velik.
Prema grubim procjenama prometna problematika naseljenih mjesta obuhvaéa oko
70% cjelokupne prometne problematike svih grana prometa. Kretanja koja se javljaju u
gradskom prostoru vrlo su razliCita kako po uzroku i mjestu nastanka tako i smjerovima
kretanja, duljini i vremenu kretanja, vrsti koriStenoga prijevoznog sredstva, itd. Zbog
toga je, radi utvrdivanja osnovnih zakonitosti kretanja u gradskom prostoru, neminovno
detaljnije istraziti urbano prometno trziste, prije svega njegove osnovne komponente, a

% Vrani period predstavlja vremenski raspon najintenzivnijeg prometnog optereéenja promatranog
podrucja. U pravilu se vrdni period javlja u vrijeme dnevnih migracija ku¢a-posao a nerijetko se izrazava
kroz tzv. vr8ni sat..

¥ Cf. Infra: 2.3.2.3. Predvidanje prometne potraznje
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to su prometna potraznja i ponuda. Da bi se odredila prometna potraznja u gradskom
podru¢ju, a posebice da bi se mogla kvantificirati, nuzno je utvrditi njene izvore,
odnosno uzroke i motive nastanka, intenzitet i strukturu potreba koje uzrokuju odredenu
potraznju te materijalne moguénosti drustva za ostvarenje Zelja, odnosno
zadovoljavanje potreba, zivotne potrebe ljudi kao C&imbenik nastanka prometne
potraznje, prostornu strukturu grada kao Cimbenik odredivanja prometne potraznje,
pokretljivost stanovnistva, itd. Osim toga, posebna se paznja usmjerava na vrste i
osnhovna obiljezja kretanja Sto se javljaju na gradskom prostoru.

Istrazivanje prijevozne potraznje zapocinje istraZivanjem izvora i ciljeva potraznje
za prijevoznim uslugama, jer se potraznja prijevoznih usluga formira na njenu izvoru ili
cilju, odnosno mjestu proizvodnje ili potroSnje, odnosno mjestu stanovanja ili rada, itd.
Na osnovi prostornog razmjestaja proizvodnje i potrodnje, odnosno proizvodnih i
potroSackih centara, kao i mjesta stanovanja i mjesta rada ili drugih mjesta generacije i
atrakcije, formiraju se prometni tokovi. Na tim tokovima formiraju se prometne relacije.
Te relacije Cine prometno trziSte na kome prijevoznici nude svoje usluge stupajuéi na taj
nacin u medusobne konkurentske odnose.

Temeljem obavljenih prethodnih radnji, izraduje se analiza postoje¢eg stanja
ukupnog prometnog sustava.*® U sklopu ove cjeline obavlja se analiza dosada$njeg
razvoja prometnog sustava, odnosno analizira se postojeéi sustav javnog prometa,
postojeca infrastruktura svih prometnih grana i dr. Za opis i analizu postojeCeg stanja i
dostignutog razvoja koriste se uz postoje¢a (dosadasnja) istraZivanja i podaci koristeni
u postojeCim prostornim planovima svih razina, analizira se postojeCa dostupna
dokumentacija ali se u nemalom broju sluéajeva vr§e i nova prometna istrazivanja.*
Osobito su znacajni svi dokumenti i planovi prostornog i prometnog razvoja vecih
gradova i opc¢ina.

Drugi bitan segment prometnog trzista jest prometna ponuda. Osnovna svrha
prometne ponude jest zadovoljavanje prometnih potreba, odnosno prijevoza ljudi i
stvari, te prijenosa vijesti s jednog mjesta na drugo. Prometna ponuda moze biti vrlo
razliCita.

2.3.1. Klasifikacija i €imbenici stvaranja putovanja

UobiCajena klasifikacija putovanja je podjela putovanja na njihova izvorista i
odredista. Na taj se nacin iskazuje da svako prometno kretanje ima svoj poCetak i svoj
zavrSetak te put koji povezuje te dvije toCke. Prostorno predoCavanje takvog postupka
stvaranja putovanja poznato je kao mreza linija Zelja. Prema tome, analizom stvaranja
putovanja se utvrduje odnos izmedu odgovarajucih aktivnosti grada i prometnih
kretanja, da bi se pomoéu tog odnosa procijenila buduéa veli¢ina prijevozne potraznje.*’
Ova se potraznja obi¢no iskazuje brojem krajeva putovanja. Kraj putovanja se definira

% Prilikom provodenja prometnih istrazivanja nuzno se koriste znanstvene metode te je pozeljno opisati
primijenjenu metodologiju koja se koristi u izradi prometne studije. Za analizu i ocjenu postojeCeg stanja i
ocjenu dostignutog razvoja koriste se i razne analitiCke, sinteticke, opisne, graficke i statisticke metode
kao i brojne komparativhe metode. Za prognozu budu¢e prometne potraznje, u skladu s mogucim i
pozeljnim scenarijima razvoja, koriste se razne analiticke, sinteticke i matematiCke metode, metoda
interpolacije i ekstrapolacije temeljem odredenih trendova.

% Primjerice brojenje prometa te podaci o prometu vozila na cestama, mostovima i tunelima na kojima se
obavlja naplata cestarine i po moguénosti priprema video zapis odabrane prometne infrastrukture u svrhu
analize postojeceg stanja.

¥ Vige o predvidanju prometne potraznje Cf. Infra: 2.3.2.3. Predvidanje prometne potraznje
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kao pocetak ili kao zavrSetak putovanja. Svako putovanje, kao na primjer putovanje od
kuce do mjesta rada, ima dva kraja, jedno koje predstavlja izvoriste i drugo koje
predstavlja odrediSte putovanja, odnosno u kojem jedan kraj Cini nastajanje a drugi
priviacenje putovanja.

Postoje razne podjele ¢imbenika koji utjeCu na stvaranje putovanja. Neki autori
prihnvacaju podjelu na cCimbenike namjene povrSina, Cimbenike kucanstva i ostale
Cimbenike. Pod prvom skupinom c¢imbenika podrazumijevaju utjecaj stambene,
komercijalne i industrijske namjene te drugih namjena povrSina na stvaranje putovanja,
u drugu skupinu ukljuCuju utjecaj veli€ine kucanstva, zanimanje Clanova kucanstva i
visine njihovog dohotka, posjedovanje automobila i vrste stambene jedinice na
stvaranje putovanja, u treCu skupinu svrstavaju sve ostale Cinitelje, kao Sto su dobni
sastav stanovnistva, drustveno-ekonomska obiljezja stanovni$tva, stupanj urbanizacije i
kvaliteta prometnog sustava.®® Uobi¢ajena konvencionalna analiza stvaranja putovanja
ukljuCuje dvije temeljne podjele ¢imbenika koji utjeCu na stvaranje putovanja, i to na
Cimbenike nastajanja i na Cimbenike privlaCenja putovanja. Ova se podjela na
nastajanje i privlaCenje putovanja pravi zbog toga da bi se bolje istakle razlike u
obiljezjima stvaranja putovanja i analizirali Cimbenici koji na njih utjecu.

Shema 6: Hipotetska mreza linija Zelja
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Izvor: izradio autor prema Padjen, J.: Osnove prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1986., p. 138

Najvazniji ¢imbenici nastajanja putovanja jesu®®: veli¢ina i sastav stanovnistva,
posjedovanje automobila, gusto¢a stanovanja, odnosno broj stambenih jedinica,
dohodak i veli€ina ku¢anstva, dob i spol stanovniStva kao i gusto¢a stanovanja i veliCina
grada. Vaznije ¢imbenike privladenja*® ¢ine veli¢ina i sastav zaposlenosti, namjena
povrSina, jaCina iskoriStavanja povrSina, veliCina Skolskog prostora, trgovacka i
rekreativna privlaénost. Za Cimbenike privlaCenja putovanja tvrdi se da su manje
prouceni od Cimbenika nastajanja putovanja i da je zbog toga njihov utjecaj manje
poznat. Zato se postupak stvaranja putovanja svodi na projekciju broja krajeva

% Cf. Infra: 2.3.2. Prometna potraznja.
% Bauer, Z.: op.cit., p. 124
“* Ibidem, p. 124
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putovanja bilo kao broja nastajanja bilo kao broja privlaCenja putovanja u pojedinim
prometnim zonama.*’

Prometna mreZa sastoji se od &vorova i veza, pri ¢em posebna vrsta ¢vora
predstavlja prometnu zonu. Veze i ¢vorovi imaju niz atributa, primjerice duzinu veze,
smjer kretanja vezom, vrijeme ili brzinu putovanja vezom, propusnu moc¢ veze, broj
prometnih trakova veze, zabrane skretanja Cvorom, trajanje semaforskih signala
pojedinih kretanja ¢vorom, broj trakova privoza ¢&voru i njihovu namjenu, zasicene
tokove trakova privoza Cvora, troSak parkiranja, itd. Tipi€no se oblikuju barem dvije
prometne mreze, jedna cestovnoga motornog prometa, i druga javnoga putnickog
prometa, koja ima i posebne atribute, kakvi odgovaraju potrebama simulacije te vrste
prometa.*?

Shema 7: Oc¢ekivani broj nastalih i privu€enih putovanja na nekom podrucju
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Izvor: Padjen, J.: Osnove prometnog planiranja, Informator, Zagreb, 1986., p. 137

Buduci da svaka prometna zona stvara putovanja ¢iji jedan kraj ili oba, mogu biti
u doti¢noj zoni, u ostalim zonama zahvata ili u zonama izvan podrucja zahvata, ukupan
iznos putovanja date zone Cine: (1) putovanja koja se odvijaju unutar zone, (2)
putovanja nastala u zoni, (3) putovanja privu¢ena u tu zonu i (4) putovanja koja samo
prolaze dotichom zonom.

Mogu¢ je razliCit metodoloSki pristup u procesu planiranja i/ili projektiranja
prometnih mreza (ili dionica) u zavisnosti od njihovog znacCaja, odnosno, kategorije
dionice prema odgovarajucoj funkcionalnoj klasifikaciji. Kada je u pitanju primarna
gradska prometna mreza®? (ili dionica primarne mreze) planiranje, projektiranje,
izgradnja i funkcioniranje takve mreze (ili dionice) ima klju¢ni utjecaj na sva zbivanja ne
samo u podrucju prometa nego i u prostornom (urbanistiCkom) pa i ukupnom razvoju,

* Vige o prometnim zonama Cf. Infra: 4.2.1. Ras¢lanjivanje grada sa gledisSta prometa

*2 Ukoliko za promatrano podrucje znacajan prometni utjecaj mogu imati ili imaju i ostale prometne grane
nuzno je i za njih oblikovati prometnu mrezu. U ¢itavom postupku prostorno-prometnog planiranja osobito
je vazno nacelo integralnosti prometnog sustava te njegove sukladnosti sa zahtijevnostima prostornih
sadrzaja.

* Pod primarnom gradskom prometom mrezom, u ovom kontekstu, misli se na prometnice drzavnog i
Zupanijskog znacaja.
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odnosno, primarna prometna mreza oblikuje prostorni, ekonomski, drustveni itd. razvoj
podrucja. Stoga se u modelu, kao osnovni poticaj, javlja poboljSanje ponude prometnih
usluga (ij. izgradnja ili rekonstrukcija dionice) koje presudno utjeCe na sve ostale
elemente modela (tj. pristupacnost, vrijednost zemljista, namjenu povrsina, kretanja,
prometnu potraznju). Tipi€ni primjeri za ovakvu situaciju su npr. izgradnja metro sustava
ili primarne mrezZe prometnica u urbanim podrucjima. Jasno je naravno da takvi zahvati,
kako zbog izuzetno visokih investicija, dugotrajnije gradnje, itd. tako i uslijed velike
inercije ovih objekata u prostoru i vremenu pripadaju strategijskom nivou planiranja (tj.
dugoro€nom planiranju) sa vremenskim horizontima preko 20 godina. Meduzavisnosti
,gradski prostor - mreza prometnica“ zahtijevaju pravovremenu izradu projekine
dokumentacije, odnosno ,prometnica se, u sustini, gradi mnogo prije njegove fiziCke
realizacije kroz oCuvanje prostora i oblikovanje sadrzaja tako da se unaprijed izbjegnu ili
ublaze konflikti prometnica - okolni sadrzaji, odnosno, prometnica je uzrok
urbanistickog razvoja.

Kod lokalne mreze** (ili dionica) postupak je objektivno drugadiji jer je ponuda
prometnih usluga (ij. izgradnja mreze ili dionice) prvenstveno posljedica potrebe da se
zadovolji postojec¢a, odnosno, planirana namjena povrSina kao i kretanja i potraznja na
zahtijevanom nivou kvaliteta usluge. Drugim rijeCima, planiranje, projektiranje i izgradnja
mreze (ili dionice) javlja se posljedicno u odnosu na urbanistiCki razvoj i potraznju
prometnih usluga, odnosno, lokalna prometna mreza (dionica) je posljedica
urbanistickih zahtijeva.

Shema 8: Vrste putovanja u smislu povezivanja ishodista i odredista
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Izvor: BariCevi¢, H.: Tehnologija kopnenog prometa, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2001., p. 98

* Pod lokalnom prometnom mrezom se podrazumijevaju prometnice u funkciji unutarnjeg prometa i
zadovoljenja lokalne prometne potraznje.

43



Naravno, uvjetovanost i sukladnost su prisutne u oba slucaja tako da se u sustini
radi o pitanju vodeceg procesa, kada je dionica gradske primarne mreZe u pitanju,
vodeci proces je projektiranje u najSirem smislu rije€i koje u sebi neminovno ukljuCuje
sve aspekte problema kao Sto su urbanisticki, ekonomski, ekoloski, drustveni, itd.
Grani¢ni funkcionalni rang, ako ga se prikazuje na razini razvrstaja cestovnih
prometnica, je autocesta, brza ili drzavna te Zupanijska cesta kod koje su prometno
povezivanje i opsluzivanje lokacije priblizno istog nivoa funkcionalne vaznosti. Kod
lokalne mreze (ili dionice), gdje je pristup do lokacije dominantna funkcija, vodeci proces
je urbanistiCko planiranje i projektiranje koji podrazumijevaju potreban nivo projektnih
istraZivanja mreze (dionica) kao fizicke provjere planerskih opredjeljenja. Drugim
rijeCima, planiranje i/ili projektiranje prometnica je prateéi proces u okviru vodeceg
procesa urbanistickog planiranja.

Kretanje je jedno od osnovnih obiljezja svakog Covjeka. Sva kretanja, medutim,
nisu za promet od istog znacenja. Za promet, posebice planiranje javnoga gradskog
prijevoza, posebno su vazna ona kretanja koja se obavljaju koriStenjem prijevoznih
sredstava, pri ¢emu Covjek u prijevoznom sredstvu postaje putnik, pa se ta kretanja
nazivaju jo$ i putovanje. Ukupan broj putovanja (jednog Covjeka) u jedinici vremena
naziva se mobilnost. Kao vremenska jedinica za odredivanje mobilnosti obi¢no se
uzima godina, medutim, u novije vrijeme u prostorno-prometnom planiranju pokretljivost
se sve viSe odreduje tako da se za vremensku jedinicu uzima jedan dan.

Sektorski pristup planiranju gradskog prijevoza temelji se uglavnhom na
utvrdivanju broja putovanja vozilima javnoga gradskog prijevoza, dok se prostorno-
prometno planiranje temelji na utvrdivanju ukupnog broja putovanja, neovisno o
koriStenim prijevoznim sredstvima.

Razlike u broju putovanja prisutne su i izmedu pojedinih sredina, zemalja,
geografskih podrucja i gradova unutar pojedine zemlje. Primjera radi, istrazivanja u
zemljama, bivSim republikama SSSR-a*, pokazuju razlike u mobilnosti stanovniStva u
gradovima razliite veli¢ine. Mobilnost stanovnistva*® sredstvima masovnog javnoga
gradskog putnickog prijevoza u velikim gradovima bivSseg SSSR-a godine 1965., 1970.,
1975. i 1980. bila je izuzetno velika. Za razliku od isto€noevropskih zemalja u kojima se
joS uvijek kudikamo najveci dio (do 75%) putovanja obavlja sredstvima masovnog
prijevoza, u zapadnoeuropskim zemljama, SAD-u i drugim visokorazvijenim zemljama
kao Sto su Japan, Australija, itd., udjel je putovanja osobnim vozilima vrlo velik. Stoga
se u prouCavanju mobilnosti ne istraZzuje samo broj putovanja vozilima javnoga
gradskog prijevoza vecC isto tako i broj putovanja osobnim vozilima. Polovicom
pedesetih godina XX. stolje¢a poc€inje se u SAD-u razvijati novi pristup u planiranju
gradskog prometa. Mobilnost stanovniStva u tim studijama svodi se na broj putovanja u
danu. Bitno je istaknuti da je u zemljama Europske unije osobna pokretljivost gradana
sa 17 Eilometara dnevno u 1970. godini povec¢ana na 35 kilometara dnevno u 2000.
godini.

*> SSSR-Savez sovjetskih socijalisti¢kih republika.

*® Broj putovanja po stanovniku godinije.

7 Cf. Amanovié, S., et al.: Znanstveni pristup istraZivanju prometne ponude i potraznje na primjeru nove
rijeCke pruge, Suvremeni promet, Hrvatsko znanstveno drustvo za promet, Vol. 29, Zagreb, 2009., 5, p.
370
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Kretanja na gradskom podrucju uzrokovana su zeljom za podmirenjem odredenih
potreba koje mogu biti vrlo razliCite. Da bi se detaljnije upoznale potrebe za kretanjem
na gradskom prostoru, nije se dovoljno u istrazivanju orijentirati samo na prometnu
djelatnost koja, u biti, registrira samo posljedice, odnosno kretanja, uvjetovana ne€im
Sto se dogada izvan prometa, odnosno u drugim djelatnostima. Zbog toga je u
istraZivanju prometne potraznje nuzno poéi od istraZivanja motiva koji djeluju na
stvaranje prometne potraznje.

Osnovna svrha prometa jest prijevoz ili premjeStanje osoba i roba s jednog
mjesta na drugo. U novije doba, kada vrijeme ima sve vazniju ulogu u Zivotu Covjeka,
moze se bez sumnje reci da je osnovna zadaca prometa prevesti (prenijeti) ljude, robu
i/ili vijesti s jednog mjesta na drugo u odredenom vremenu. Prostorno-vremenska
komponenta postaje tako jedan od osnovnih kriterija za podjelu ili razvrstavanje
putovanja. Polazeci od toga, sva se putovanja mogu podijeliti na:

— putovanja koja se moraju obaviti u odredenom vremenu,
— putovanja kod kojih nije unaprijed odredeno vrijeme u kojemu se moraju obaviti.

U prvoj skupini putovanja najéeS¢e su ona koja su motivirana kretanjem na
posao ili u Skolu. To su ujedno u gradskom prostoru najceSca putovanja koja u
ukupnom broju gradskih putovanja vrlo ¢esto prelaze udjel od 50%. Ova putovanja
stvaraju najvece probleme u gradskom prometu jer se moraju obaviti u vrlo kratkom
vremenskom razdoblju prije poCetka ili nakon zavrSetka radnog vremena i nastave.

Druga skupina putovanja, u kojoj je mogué vremenski pomak u putovanju, sa
stajaliSta prijevoznika je mnogo pozeljnija, ali je relativno malobrojna u ukupnom broju
putovanja. Slijedom navedenog potrebe za putovanjem na gradskom podruc¢ju moguce
je grupirati u dvije skupine:

— potreba prijevoza opcenito: a) ovisna o vremenu, b) nije koncentrirana na jednu
odredenu lokaciju, c) lako se moze promijeniti ili zamijeniti,

— potreba prijevoza na posao i s posla: a) vremenski je to¢no ograniena na 7-8
satni radni dan, na 5-6 dana u tjednu, na jutarnji poCetak izmedu 5,30 i 8,30 i
povratak izmedu 14 i 17 sati, b) koncentrirana je na posebnu lokaciju radno
mjesto koje je Cesto u centru grada, c) ne moze se lako preinaciti jer se radno
vrijeme i mjesto ne mogu lako mijenjati.

Dok u prvoj skupini kretanja mozZe doéi do odgadanja vremena kretanja pa €ak i
do supstitucije putovanja, u drugoj se skupini potrebe kretanja moraju obaviti u
vremenski i prostorno definiranim okvirima. S obzirom na razliitost ¢imbenika koji
utjeCu na odvijanje prometa (prostor, vrijeme, motivi, koriStena prijevozna sredstva, itd.),
postoji veci broj kriterija za podjelu putovanja. Naj¢eSée se putovanja na gradskom
prostoru grupiraju u nekoliko skupina, i to s obzirom na:

— prostorni raspored mjesta nastajanja i priviacenja putovanja,
— svrhu putovanja,

— nacin putovanja, odnosno koridteno prijevozno sredstvo,

— odnos prema centralnom poslovnom podrucju,

— duljinu puta i trajanje putovanja.
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2.3.1.1.  Vrste putovanja s obzirom na prostorni smjeStaj krajeva putovanja

Prema podrucju na kojem se odvijaju, putovanja na gradskom prostoru moze se
grupirati u dvije skupine:

— putovanja koja se u cijeloj svojoj duljini odvijaju na podrucju jednog grada,
— putovanja koja samo jednim svojim dijelom zahvacaju podru€je grada, dok je
preostali dio puta izvan podrucja grada.

Prvu skupinu putovanja naziva se unutarnja, a drugu skupinu vanjska putovanja.
Vanjska putovanja mogu zapoceti na podrucju grada (izvoriSni promet), zavrsiti (ciljni
promet) ili samo svojim jednim dijelom prolazi kroz grad (tranzitni promet).

Linija kojom se odvaja grad od svog okruzenja naziva se vanjski pojas. Polazeci
od toga, unutarnja se putovanja mogu definirati kao putovanja koja se obavljaju unutar
vanjskoga pojasa, a vanjska su putovanja ona koja jednim dijelom prelaze vanjski
pojas. U svakom vec¢em gradu unutarnja su putovanja najbrojnija, a vanjska su
putovanja manje zastupljena, Sto ovisi 0 nizu elemenata. Prije svega na zastupljenost
vanjskih putovanja utjeCe veliCina grada, drustveno-ekonomska struktura, razvijenost
prometnog sustava, itd. Na veli€inu tranzita utjeCu razni ¢imbenici, kao veli€ina grada,
geoprometni polozaj, itd. Unato€ razli€itosti istih ¢imbenika, moze se utvrditi da je u
tranzitu utvrdena jedna zakonitost, a ta je - Sto je grad veci to je udjel tranzita u ukupnim
gradskim kretanjima maniji.

Razvrstavanje putovanja koja se danas primjenjuje podrazumijeva podjelu na
domska i nedomska putovanja. Prvu skupinu Cine ona putovanja kod kojih se jedan kraj
putovanja, bilo njegovo izvoriste ili njegovo odrediste, nalazi u mjestu stanovanja osobe
koja putuje. Tipi€an primjer te skupine putovanja jeste voznja radi odlaska na posao, a
isto tako radi povratka s posla. Drugu skupinu putovanja €ine ona putovanja kod kojih
se nijedan od krajeva putovanja ne nalazi u mjestu stanovanja osobe koja je nosilac
prometnog kretanja. To su, na primjer, poslovna putovanja izmedu dva mjesta
obavljanja rada ili kretanje izmedu trgovine i mjesta zaposlenja. Ovisno o veliCini i
razvijenosti promatranog podru€ja te svrsi predvidanja, domska se i nedomska
putovanja mogu podijeliti u veci ili manji broj skupina. UobiCajeno je da se domska
putovanja dijele na putovanja radi odlaska na posao, $kolu, kupovinu, na priredbe, izlete
te na putovanja ostalih namjena. Nedomska se putovanja dijele na znatno manji broj
namjena ili se to uopce ne Cini.

Osim podjele na domska i nedomska putovanja, korisna je takoder podjela
putovanja na tzv. nastala i privu€ena putovanja. Nastalim se putovanjima smatraju ona
putovanja koja uzrokuju stambene zone pri ¢emu ta putovanja mogu biti izvorisSna ili
odrediSna. Pod privuCenim se putovanjima podrazumijevaju ona putovanja koja
uzrokuju aktivnosti na nedomskom kraju domski baziranog putovanja, kao Sto su
zaposlenje, usluzne djelatnosti, itd.

Prostorna raspodjela putovanja, kao sto je vec iskazano, ovisi o nizu ¢imbenika,
medu kojima se posebno izdvaja funkcionalno-prostorna struktura grada, razvijenost
prometnog sustava, itd. Da bi se, medutim, mogla utvrditi (rekonstruirati) prostorna
raspodjela putovanja koja se javljaju na podrucju grada, prijeko je potrebno grad
podijeliti na manje prostorno-geografske, demografski i ekonomski homogene jedinice
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koje se nazivaju prometnim zonama.*® Snimanje postojeéeg stanja, kao i projekcije
buducih stanja, obavljaju se na osnovi takve prostorne raspodjele grada. Radi
usporedbe podataka dobivenih snimanjem i podataka izvedenih na osnovi modela, vrlo
se Cesto na podrucju grada utvrduju stanovite diobene linije. Pri tome kao diobene linije
sluze razne prirodne ili umjetne prepreke, tako da se brojenje ili anketiranje izvodi samo
na prijelazima tih prepreka, kao sto su rijeke, Zeljezni€ke pruge, autoceste i slicno. Ove
se linije nazivaju ,screen-linijjama".

2.3.1.2.  Vrste putovanja s obzirom na svrhu putovanja

Ranije je navedeno da osnovne ljudske potrebe utjeCu na pojavu i dimenzije
potraznje. Medu tim potrebama, koje uzrokuju kretanja, posebno se izdvajaju putovanja
na posao i Skolu, putovanja za obavljanje privatnog posla, putovanja u kupovinu,
putovanja u posjete i rekreaciju i ostala putovanja. Raspodjela putovanja po svrhama
odnosno struktura putovanja obi¢no se znatno razlikuje od jednog do drugog grada.

Ako se analizira struktura putovanja samo u vrSnim satima, dobiva se nesto
drugacija struktura po svrhama putovanja, pri ¢emu je u jutarnjem vrhu najveci udjel
putovanja na posao, a u poslijepodnevnom vrhu putovanja kugi.

Unato€ velikim razlikama u strukturi, razvijenosti i tradiciji gradova, ipak postoje
odredene zakonitosti i pravilnosti koje se javljaju u kretanju na gradskom podrucju.
Nesporno je da veli€ina i prostorno-funkcionalna struktura grada izuzetno utje€u na
dimenzije kretanja na podrucju grada. Pri tome posebno znacCenje ima lokacija mjesta
stanovanja u odnosu na ostale aktivnosti, buduéi da su dosadasnja istraZivanja
pokazala da najveci dio putovanja zapocCinje ili zavrSava u stanu, odnosno kuci.

2.3.1.3. Vrste putovanja s obzirom na nacin putovanja odnosno koristeno
prijevozno sredstvo
Sva se putovanja s obzirom na nacin putovanja, odnosno koristeno prijevozno
sredstvo, u osnovi mogu podijeliti u dvije skupine:

— pjesSacenje,
— putovanje pomocu prijevoznih sredstava.

PjeSacenje je zapravo prvi i najjednostavniji oblik Covjekova kretanja. Zadrzalo se
danas u gradovima samo na kra¢im relacijama, $to se obi¢no nazivaju podruc¢jem
pjeSaCke dostupnosti. Drugi oblik putovanja jest kretanje s pomocu prijevoznih
sredstava. Ovaj je oblik putovanja u svom povijesnom razvoju dozivljavao razne
transformacije, od prvih oblika prijevoznih sredstava koja su se pokretala ljudskom
snagom ili zivotinjskom vu€om, do sadasnjih mehaniziranih sredstava koja se krecu na
motorni pogon.

Odluka o nacinu putovanja odnosno o izboru vrste prijevoznog sredstva ili o
pjeSaCenju, ovisi o nizu elemenata, izmedu kojih se posebno izdvajaju: razvijenost
prometnog sustava i kvalitete prijevozne usluge, stupanj druStveno-gospodarskog
razvoja i razine standarda Zivota, troSkovi prijevozne usluge, svrha putovanja, klimatski
uvjeti, itd.

*® Vidi shemu 7: Og&ekivani broj nastalih i privu¢enih putovanja na nekom podrugju i Cf. Infra: 4.2.1.
Ra&clanjivanje grada sa gledista prometa
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U prvo je vrijeme veCe znaCenje u odluci o izboru nacina putovanja imala
prostorna udaljenost koja se u najvec¢oj mjeri svodila na sklonost pjeSacenju do 2 km. S
razvojem prijevoznih sredstava za kriterij se sve viSe uzima vrijeme putovanja, a manje
prostorna udaljenost. Dosadasnja je praksa pokazala da je Covjek voljan ,zrtvovati®
dnevno 30 do 60 minuta za prijevoz na posao ili u Skolu u jednom smjeru. Pri tome se
donja granica u najvec¢oj mjeri odnosi na manje, a gornja granica na vece gradove.

Koeficijentom upotrebe prijevoznog sredstva odreduje se udjel putovanja
prijevoznim sredstvima u ukupnom broju putovanja. On se, dakle, odreduje tako da se
utvrdi omjer izmedu broja putovanja prijevoznim sredstvima i broja svih putovanja. Pri
odredivanju upotrebe prijevoznog sredstva nuzno je navesti tzv. donji i gornji prag
upotrebe prijevoznog sredstva. Donji prag upotrebe prijevoznog sredstva jest udaljenost
do koje se sva kretanja obavljaju pjeSice. Obi¢no se uzima da je ta udaljenost oko 500
metara, ovisno o raznim utjecajnim Cimbenicima. Gornji prag upotrebe prijevoznog
sredstva jest udaljenost iznad koje se sva kretanja odvijaju koriStenjem prijevoznog
sredstva. Ta udaljenost ovisi o nizu €imbenika, no iskustveno se uzima udaljenost
izmedu 2 i 3 km kao grani¢no podrucje gornjeg praga upotrebe prijevoznog sredstva.
Putovanja se mogu grupirati i na ona:

— koja se ostvaruju bez promjene prijevoznog sredstva,
— koja se ostvaruju s promjenom prijevoznog sredstva, odnosno preko prometnih
terminala ili kolodvora.

Postoji vise uzroka koji odreduju strukturu kretanja u gradskom prostoru pojedinih
podrugja, ali stupanj motorizacije*’, razina gospodarskog razvoja, a time i bruto
nacionalni dohodak po stanovniku te razvijenost masovnoga javnog prijevoza imaju
posebno znacenje.

2.3.1.4.  Vrste putovanja s obzirom na odnos prema centralnom poslovnom prostoru

U vezi s funkcionalno-prostornom strukturom grada istaknuto je znaCenje centra
kao poslovnog sredista grada. Mnogi gospodarski, kulturno-obrazovni, politicko-upravni
i ostali sadrzaiji, koji svoj smjestaj najCeSce nalaze u centru grada, dnevno privlace veliki
broj putnika.

Uz neravnomjernu raspodijelu putovanja s obzirom na vrijeme, velike probleme u
prometu stvara i neravhomjerna prostorna raspodjela putovanja. Sredisnji je dio grada
veliki atraktor i generator prometne potraznje pa su najveci prometni tokovi u veéim
gradskim aglomeracijama usmjereni prema tom dijelu grada. Prometno opterecCenje
pristupnih koridora od i do centra grada u razli€itim gradovima vrlo je razli€ito. Ono ovisi,
prije svega, o ukupnoj generaciji i atrakciji prometa centra grada te broju i kapacitetu
pristupnih koridora. Veli€¢ina prometa u odlasku u koridorima od centra grada kre¢e se u
rasponu 6.000 - 60.000 putnika u satu. Zbog toga su prometnice koje vode prema
centru ili prometnice u samom centru grada obi¢no najopterecenije u cijelom gradskom
prostoru. Koncentracija putovanja u odredenim smjerovima i njihovo presijecanje,
posebice u centralnom gradskom prostoru, stvara takve probleme u pojedinim
dijelovima grada da ih je nemogule rjeSavati u istoj razini, stoga se u takvim
slu€ajevima promet vodi u dvije razine od ¢ega jedna moze biti spustena pod zemlju ili
izdignuta iznad zemlje. U novije vrijeme, posebice na mjestima masovnoga
komuniciranja, uvode se pokretne trake koje olak$avaju i ubrzavaju pjeSacenje. Ako se

9 Cf. prilog 5: Tabliéni pregled stupnja motorizacije u Europi i svijetu
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kretanja ljudi unutar centra ne mogu racionalno rijeSiti pjeSacenjem, tada se, ovisno o
veli€ini centra grada, koriste ostali oblici prijevoza. U obzir dolaze autobus, tramvaj i
trolejbus, Cije su medustajaliSne udaljenosti relativno male.

Osim ulazno-izlaznog prometa prema i od centra grada, koji se odvija osnovnim
prometnim koridorima, istaknuti segment prijevozne potraznje srediSnjega gradskog
podrugja &ine kretanja unutar tog podrugja. Cesti nadin kretanja u tom podrugju jest
pjeSacenje, Sto utjeCe na sve ¢eSée uvodenje pjeSackih zona u centrima gradovima. To
se postize iskljuivanjem ostaloga povrSinskog prometa iz tih dijelova gradova.
Raznolikost oblika prostorne distribucije putovanja na gradskom podru¢ju omogucuje
primjenu razliitih kriterija za grupiranje putovanja. Jedno od mogucih kriterija je i
grupiranje putovanja na gradskom podrucju u pet osnovnih skupina:

— radijalna putovanja s obzirom na centar grada,

— periferna putovanja koja se obavljaju na obodnim dijelovima grada, odnosno na
podrucju predgrada,

— putovanja unutar pojedinih stambenih podrucja, odnosno zona,

— putovanja unutar centralnih poslovnih podrucja,

— putovanja prema ili od vecih koncentracija aktivnosti smjestenih izvan centralnog
prostora, kao Sto su aerodromi, sveucilista, rekreacijske zone, trgovacki centri
itd.

U na8im uvjetima, osim velikog znaCenja centra grada za smjerove kretanja ljudi,
vrlo veliko znacCenje, posebice za putovanja na posao, ima smjestaj osnovnih radnih
zona te smjestaj osnovnih prometnih terminala. Polazeci od toga, kretanje ljudi u nasim
gradovima, prema osnovnim smjerovima tih kretanja, moze se grupirati na:

— putovanja u vezi s centralnim poslovnim podru¢jem,

— putovanja u vezi s velikim generatorima i atraktorima prometne potraznje
(autobusni i zZeljeznicki kolodvori, aerodromi, vece industrijske i trgovacke zone,
rekreacijski centri, itd.),

— ostala putovanja.

Putovanja prema i od centra Cesto su toliko istaknuta da to vrlo ¢esto utjeCe na
formiranje pretezno radijalnog tipa ulicne gradske mreze.

2.3.1.5. Vrste putovanja s obzirom na velike generatore i atraktore prometne
potraznje
Prometni terminali medumjesnog prometa, kao Sto su ZeljezniCki i autobusni
kolodvori, zraCne i morske luke, izrazito su jake toCke posrednog i sekundarnog
stvaranja i privlaCenja gradskog prometa. To su, zapravo, kontaktne toCke
medugradskog i gradskog prometa.

U kategoriji toCaka koje privlae veliki broj gradskih putovanja ubrajaju se osim
toga, sportsko-rekreacijski objekti, regionalni trgovacki centri smjesteni u perifernim
gradskim dijelovima i sli¢ni sadrzaji. Ova je posljednja vrsta prometnih atraktora tipi¢na
za americki nacin Zivota, a u novije vrijeme sve prisutnija i u nas.

Postoji vise kategorija putnika koji dolaze u prometne terminale. Putnici u dolasku
ili odlasku samo su jedan segment prijevozne potraznje. Druga kategorija putnika koji
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putuju do i od terminala jesu osobe zaposlene u tim terminalima. Slijedeéu kategoriju
putnika do i od terminala Cine putnici koji do€ekuju ili otpraéaju putnike. Osim toga,
mnogi terminali privlaCe stanovit broj posjetilaca Cija je svrha obilazak terminala a ne
docek i/ili ispracaj putnika ili putovanje.

2.3.1.6.  Vrste i raspodjela putovanja s obzirom na duljinu puta i trajanje putovanja

Za preciznije odredivanje prijevozne potraznje, posebice za utvrdivanje veli€ine
prijevoznog rada, potrebno je, pored broja putnika, poznavanje i duljine putovanja.
Duljina putovanja odreduje se prema stvarnoj fizickoj udaljenosti, ali se isto tako moze
odrediti i vremenski, prema vremenu putovanja koje je potrebno za svladavanje
odredene udaljenosti.

Kako su putovanja na posao i u Skolu najviSe zastupljena u vrSnom satu,
prostorna raspodijela mjesta stanovanja i mjesta rada ima izuzetno veliko znacenje. Dok
se promet u gradovima nije razvio u vecoj mjeri, ljudi su nastojali da se s mjestom
stanovanija priblize $to viSse mjestu rada. Ta se pojava naziva zakonom gravitacije rada.
Razvoj prometa je omogucio da se u tolerantno vrijeme (30 do 60 minuta) za korisnike
prijevozne usluge, mogao ostvariti znatno veéi put. To je dovelo do disperzije mjesta
stanovanja, posebice radi trazenja kvalitetnijih uvjeta Zivota u podrucju udaljenom od
vecih tvorni¢kih objekata koji zagaduju okoliS. Ovo je osobito doslo do izrazaja u SAD-u,
gdje je bijeg u prigradska podruc€ja, ne samo imucnijih vec¢ i onih tzv. srednje klase,
postalo pravilo ponaSanja.

Utvrdivanje distribucije putnika po duljini putovanja slozen je i opseZzan posao,
koji pretpostavlja izvodenje opseznih istrazivanja, kao $to su ankete ili sistematsko
brojenje putnika u javhom gradskom prometu. Buduci da ta istraZivanja zahtijevaju veée
troSkove, ona se ne obavljaju Cesto. Umjesto detaljnog istrazivanja, prosje¢na duljina
putovanja moZze se odrediti i ra¢unskim putem i to na nekoliko nadina. Ako je provedena
anketa putnika ili sistematsko brojenje, tada se prosjeCna duljina putovanja moze
odrediti kao aritmeticka sredina statistiCcke raspodjele duljine putovanja s pomocu
odgovarajuéih formula.>®

2.3.1.7. Vrste i raspodjela putovanja po razli¢itim vremenskim jedinicama

Jedan od osnovnih problema s kojim se susre¢u prometni planeri u gradu jesu
vremenske neravnomjernosti u volumenu rada i to izmedu sati u danu i dana u tjednu i
izmedu pojedinih mjeseci u godini. Ovisno o koncentraciji putovanja u pojedinim
razdobljima dana, putovanja se mogu razvrstati na vrSna i nevrSna. Ako su u pitanju
osobna putovanja u gradu glavna se razlika pravi izmedu jutarnjeg i popodnevnog
vrSnog razdoblja te nevrSnog razdoblja. U vrSnom je razdoblju odlazak i povratak s
posla prevladavaju¢a svrha putovanja. Vaznu skupinu putovanja u vr$nim razdobljima
Cine takoder Skolska putovanja pa je stoga uobiajeno da se pri tvorbi modela za vrSna
razdoblja svrhe putovanja agregiraju na domska radna, domska S$kolska i ostala
domska putovanja te na nedomska putovanja. Za putovanja u nevrSnim razdobljima
preporuCa se podjela na domska putovanja radi odlaska na posao, u $kolu, u trgovinu,
na odmor i drugo te na nedomska putovanja.

2.3.2. Prometna potraznja

Formiranje preciznog prometnog modela integralnog prometnog sustava
odredenog podrucja medij je kojim se mogu ispitati pretpostavljeni scenariji prostorno-

0 7a detaljnije informacije Cf.: Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima, Informator, Zagreb,
1989, p. 140
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prometnog razvoja. Polazna osnova za utvrdivanje prijevozne potraznje jest istrazivanje
potreba za kretanjem. Prvo pitanje koje se s tim u vezi javlja jest Sto je, zapravo,
potreba. Potrebu, prije svega, moze se definirati kao osjec¢aj nedostatka ili pomanjkanja
nekog proizvoda ili usluge pracenu teznjom da se taj nedostatak otkloni, odnosno
zadovolji. Poznato je da su ljudske potrebe izvor, a to znaCi neposredan ili posredan cilj,
svake privredne aktivnosti. Formiranje druStvenih potreba uvjetovano je u pravilu
postojanjem individualnih potreba, a drustvena potreba je ono Sto nacCelno regulira
potraznju. Prema tome, nema nikakve sumnje da je od ogromne vaznosti prouCavanje
ljudskih potreba kao osnovnog pokretaCa cjelokupne proizvodne i uopcée privredne
aktivnosti. Vjerojatno je da na strani potreba postoje dva pitanja od najvec¢eg znacenja:
vrsta i veliCina (intenzitet) potreba, iako postoje i druga pitanja koja ¢e nas nuzno
zanimati. Buduci da postoje razliCite potrebe, vrlo je vazno u pristupu proucavanja
trzista odrediti nacin mjerenja potreba trzista. U drustvu postoje razliCite potrebe: jedne
su izravno vezane uz Covjekovo zadovoljstvo (izravne ili originalne), dok su druge
izvedene (neizravne ili derivirane), kao $to su potrebe proizvodaca za sredstvima za
proizvodnju. Potrebe s obzirom na nosioca klasificiraju se na individualne, na kolektivne
i na drustvene. Pod individualnim potrebama razumijeva se kad pojedinac sam izrazava
stanovite potrebe i trazi njihovo zadovoljenje na nacin kako ih on osjeta, shvaca i
ispoljava. Kolektivhe su one potrebe koje ljudi izrazavaju kolektivho, koje se podmiruju
zajednickom odlukom i zajedniCkim sredstvima. DruStvena potreba za nekim
proizvodom, dobrom ili uslugom sastoji se od ukupnosti svih individualnih i kolektivninh
potreba.

Pored povecCanja ukupnog prometa, prometne investicije mogu utjecati i na
distribuciju postoje¢eg prometa mijenjanjem relativnog troSka putovanja na raznim
prometnim pravcima. Stoga, vaznost pravilnog utvrdivanja buduce prometne potraznje
odnosno planiranje prometne potraznje ima za cilj opisati osnovne parametre koji su
kljucni za njeno definiranje. Prometna potraznja je osnova za odredivanje opsega
zahvata na prometnoj mrezi (rekonstrukcija ili novogradnja). Realizacija projekta u
skladu s rezultatima prometne potraznje optimalno rjeSava prometne potrebe. lzgradnja
prometne infrastrukture koja ne uzima u obzir rezultate prometne potraznje nece biti
prihvacena od banaka i medunarodnih financijskih institucija. Svaka realizacija nekog
prometnog objekta, prije optimalne godine otvaranja za promet znaci neracionalno
investiranje, odnosno neucinkovito koristenje financijskih sredstava.

Prema Padjenu51 veliina prometne potraznje za robnim prometom proizlazi iz
gospodarske djelatnosti promatranog podrucja, potraznja za putni¢kim prijevozom
proizlazi ne samo iz tekuce poslovne aktivnosti, nego i iz porasta druStvenog dohotka
koji je posljedica djelatnosti u prethodnom razdoblju.

Polaze¢i od potreba za prijevozom koje se javljaju u odredenom gradskom
prostoru, kao i materijalnih mogucnosti drustva da se te potrebe realiziraju, dolazi se do
prometne potraznje toga prostora. Prema tome, prometna potraznja je direktna funkcija
odredenih aktivnosti jednog podruc¢ja i materijalnih mogucnosti za realizaciju tih
aktivnosti.

> Padjen, J., et al.: Sektorsko planiranje cestovnog prometa, Ekonomski institut u Zagrebu, Zagreb,
1979., p. 24
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2.3.2.1. Metodolo$ki pristup u analizi i predvidanju prometne potraznje

Metodoloski pristup u izradi prognoze prometne potraznje je izuzetno
kompleksan. Budu¢a prometna potraZznja u zoni obuhvata prometne studije ili razina
koriStenja prometnog sustava u ciljnoj godini u buduénosti moze se procijeniti kao
rezultat najmanje dvaju Cimbenika:

— osnovna potraznja: zasnovana je na porastu stanovniStva, gospodarskoj
aktivnosti, opsegu turistic¢kih usluga u sezoni, posjedovanju automobila, ukupnim
putovanjima i ostalim ¢imbenicima koji potiCu aktivnost prijevoza i dogadaju se
uglavnom neovisno o poboljSanjima uvjeta prijevoza,

— inducirana potraznja: povecanje prometa koje je rezultat poboljS8anja uvjeta
prijevoza na prometnoj mrezi.

Stoga, vaznost pravilnog utvrdivanja prometne potraznje u zoni promatranja
znaci pravilno procijenjeni intenzitet buduce prometne potraznje Sto predstavlja osnovu
za odredivanje opsega gradevinskih i prometno-regulacijskin zahvata na gradskoj
prometnoj mrezi u doglednoj buduc¢nosti. Osim toga, samo etapna realizacija razvoja
prometne mreze, koja je u skladu s utvrdenim rezultatima prometne potraznje,
optimalno rjeSava prometne potrebe i opravdava investicijska ulaganja.

Prognoziranje potraznje ukljuCuje niz analitickinh procedura koje imaju za cilj
procijeniti buduce razine KkoriStenja prometnog sustava kao rezultat promjena u
karakteristikama ponaSanja stanovniStva, turistiCke potraznje, gospodarskoj aktivnosti i
uvjetima prometne mreze, kao i posljedicnim promjenama u obrascima putovanja.
Prognoziranje potrainje52 sluzi razli€itim svrhama ovisno o razini detaljnosti projekta.5

Metode prognoziranja prometne potraznje variraju od jednostavnih do wvrlo
slozenih. Na najjednostavnijoj razini, dosadas$nji trendovi u rastu prometa mogu biti
ekstrapolirani kako bi se predvidjele buduce razine prometa u nekoj blizoj narednoj
godini. Slozeniji pristup ¢&e procijeniti budué¢i promet na temelju utvrdivanja
meduovisnosti izmedu osnovnih pokretata gospodarskog rasta - na primjer na osnovu
projekcija kretanja stanovnistva na nekom podrucju, gospodarske aktivnosti (turizma),
dohotka po stanovniku, posjedovanja automobila, mobilnosti i sli€¢no. Bilo koja od ovih
metoda moze se primijeniti na uzoj regionalnoj razini ili na razini istraZzivanja prometnog
koridora kako bi se utvrdila procjena po zadanim vremenskim presjecima buducih
prijevoznih potreba. SloZenije metode prognoziranja osnovnih ulaznih varijabli ¢e
vjerojatno rezultirati toCnijim prognozama prometa.

Svako je putovanje okarakterizirano: (1) izborom: putovati ili ne, (2) vremenom
putovanja, (3) odrediStem putovanja, (4) odabranim prijevoznim sredstvom i (5)
izabranim putom (rutom). |z tog su razloga u dosadasnjim terenskim istrazivanjima
prometne potraznje prikupljani podaci i pravljene analize tako da su uglavhom bile
promatrane dimenzije:

%2 7a stratesko planiranje razvoja prometne mreze prognoze su potrebne kako bi se procijenila ukupna
odrzivost alternativnih strategija razvoja naselja. Za planiranje rekonstrukcije ili izgradnje glavnih
prometnih koridora prognoze su potrebne kako bi se utvrdilo stanje postoje¢ih prometnih objekata i razina
prometne usluge u koridoru te potrebe za proSirenjem ili izgradnjom novih prometnica u cilju osiguranja
viSe razine usluge u odvijanju prometa. Dok su za planiranje izgradnje prometnih ¢vorova prognoze
?otrebne kako bi se utvrdili minimalni zadovoljavajuéi kapaciteti ili propusna mo¢ objekata pri izgradniji.

% Vise o kategorijama prometnih studija Cf. Infra: 3.3. Razine prostorno-prometnih modela
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— svrha putovanja (posao, $kola, trgovina, zabava i dr.),

— vrijeme putovanja (sat, dan, tjiedan, mjesec, godina),

— prostor (ku¢anstvo, zone, grad, regija, drzava, itd.),

— mod ili nacin putovanja (automobilski prijevoz, autobus, Zeljeznica, itd.),

— predmet prijevoza (rasuti teret, komadne posiljke, robne skupine, itd.),

— zajedniCke znacajke korisnika (visina prihoda, posjedovanje automobile i dr.).

Moze se reci da skup ulaznih podataka (inputa) neophodnih za izradu prognoze
prometne potraznje Cine veli€ina i sastav stanovniStva, namjena povrSina, stanje
prijevoznih sredstava i prometne mreze, veliCina i sastav putovanja te iznos raspolozivih
novCanih sredstava. Skup izlaznih podataka (outputa) o veli€ini ufinaka danog
prometnog rjeSenja nastalih kao posljedica upotrebe odredenih inputa Cine trajanje
prijevoza, troSak i kvaliteta prijevoza, utjecaj na okolinu i sigurnost prijevoza te razvojni
ucinak.

Shema 9: ,Fuzzy“ karakterizacija modela prema razini agregiranja

max raélanjivanje

0 q., g

1 ) potpuno agregatni model (minimalno ragélanjenje)
,2 ) djelomicno agregatni model

3 djelomiéno dezagregatni model
4 ) potpuno dezagregatni model

M = pripadnost (0<p<1) modelu odredenog tipa

q

broj izvora podataka odnosno rasélanjivanje

Izvor: BoSnjak, I., Badanjak, D.: Osnove prometnog inzenjerstva, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2005., p. 67

Simulacija izbora, za razliku od stvarnog izbora pojedinog korisnika prijevoza, se
moze obaviti istodobno i uzastopno. Ako se rade istodobno, tada se taj izbor simulira
pomocu izravnih modela. Ako se ti izbori izvode uzastopno i medusobno povezano,
tada se simulacija izvodi pomocu slijednih modela. Podaci koji se upotrebljavaju u tim
modelima mogu biti iskazani na razliitim razinama agregiranja®. Agregiranje podataka
je postupak objedinjavanja viSe podataka koji €ine relativnu cjelinu. Prikupljanje i obrada
podataka o prometnoj potraznji moze biti na razliCitim razinama agregiranja. Razina
agregatnosti modela i broj dimenzija po kojima se analizira prometna potraznja bitno

> Agregatni modeli se temelje na opéim empirickim odnosima te mnogobrojne varijable prometnog
sustava i ponasanja njegovih korisnika svode na mali broj agregatnih i uprosje€enih podataka. Moze se
re¢i da se agregatni modeli temelje na ponaSanju skupina putnika i otpremnika roba.
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odreduju tijek i rezultate modeliranja. Podaci o prometnoj potraznji mogu se prikupljati i
objedinjavati po viSe dimenzija koje mogu biti medusobno ortogonalne (nezavisne).
Primjena agregatnih modela zahtijeva podatke dane na razini zone izvorista i zone
odredi$ta. Simuliranje izbora putovanja pomo¢u dezagregatnih® modela pretpostavlja
postojanje podataka rasclanjenih do te mjere da iskazuju prometna kretanja na razini
pojedinog kucanstva ili putnika.

Klasi¢na (on-off) dihotomna podjela na agregatne i dezagregatne modele
odrazava tek krajnja stanja. Tocnija bi bila podjela izvedena primjenom ,fuzzy*
(neizrazite) logike odnosno funkcijama pripadnosti. UobiCajena su Cetiri tipa modela
ovisno o razini agregiranja odnosno ras¢lanjivanju podataka, i to:

— slijedni agregatni modeli,
— izravni agregatni modeli,
— slijedni dezagregatni modeli,
— izravni dezagregatni modeli.

2.3.2.1.1. Agregatni modeli

Prva generacija modela prometne potraznje promatrala je stvaranje putovanja na
razini utvrdenih zona tako da su zajednicke karakteristike obuhvacene kroz nezavisne ili
eksploratorne varijable. Atributi zone opisivani su varijablama kao Sto su:

— populacija ili broj stanovnika u zoni,
— prosjecni prihodi,
— posjedovanje automobila i dr.

Shema 10: Klasifikacija prometne potraznje

Klasifikacija
1
‘ Prema \

prometne
potraznje

1
‘ Prema vrsti \

Izvor: BoSnjak, |., Badanjak, D.: Osnove prometnog inzenjerstva, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2005., p. 56 (prilagodio autor)

% Dezagregatni modeli temelje se na dezagregatnim vrijednostima o ponaSanju pojedinca ili malih
skupina u prometnom kretanju, odnosno temelje se na pojedinanom ponasanju putnika i otpremnika
roba.
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Uzimanjem prosjeka za Citavu zonu prikrivene su interne intrazonske
varijabilnosti Sto znatno utjeCe na toCnost procjene jer, npr. razlike prihoda stanovnika u
istoj zoni mogu biti vrlo znacajne. Prilagodeni modeli koriste podatke iz zone te ih dalje
ras¢lanjuju sve do pojedinoga kuc¢anstva ili sli¢nim atributima:

— kucanstva s odredenim brojem ¢lanova (1, 2, 3, 4, 5+)
— s posjedovanjem odredenog broja automobila (0,1, 2+)
— kategorije ku¢anstva prema visini dohotka i sl,

Takvo rasc€lanjivanje unutar zone nije geografsko i naziva se meduklasifikacijska
ili kategorijska analiza.

Shema 11: Cetverofazni sekvencijalni prometni model

NS

Q;— broj putovanja Stvaranje
nastalih u zoni i putovanja
Qj — broj putovanja Razdioba
nastalih u zoni i t :
odredenih za zonu | butovania
Qjm — broj putovanja Raspodjela
iz zone i u zonu j i

modom K putovania
Qjim- — broj putovanja Pripisivanje I Qijmr
iz zone i u zonu j putovanija
modom K i rutom r —

ra

Izvor: BoSnjak, I., Badanjak, D.: Osnove prometnog inzenjerstva, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2005., p. 70 (prilagodio autor)

ZnaCajka agregatnih modela je da zbirno pokazuju prometnu potraznju i
prometna kretanja izmedu definiranih zona ali ne i kretanja unutar zona. Postupak
modeliranja teCe tako da se promatrano podrucje (npr. drzava, grad i sl.) podijeli u zone
koje imaju homogene znacCajke i pogodne su za procjenu putovanja koja nastaju ili ce
biti privuc¢ena u promatranu zonu. Korisno je da se zone definiraju tako da podaci budu
uporabljivi odnosno kompatibilni i za druge svrhe modeliranja (npr. popis stanovnistva i
sl.). Zbog kompleksnosti mreze u model se unose samo oni linkovi (spone) koji su
visoko iskoristeni ili su kriti¢ni za funkcioniranje i performanse sustava. Kada se govori o
slijednim agregatnim modelima, atribut slijedni znaCi da se pojedine faze izvode
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relativno samostalno, jedna iza druge, u odgovaraju¢em slijedu. U literaturi i praksi
najviSe je prisutan tradicionalni Getverofazni model® koji je razvijen za potrebe
prognoziranja putovanja u urbanim sredinama. Osnovne faze u klasiChom
Cetverofaznom modelu su:

stvaranje putovanja ( Trip Generation)

prostorna razdioba putovanja ( Trip Distribution)
modalna ili nacinska podjela (Modal Split)
asignacija ili pripisivanje putovanja (Assignation).

N

lako novije studije kombiniraju odnosno simultano izvode neke od tih procesa,
moze se ustvrditi da osnovni koncept putovanja ostaje te da je primjenjiv i izvan
cestovnog odnosno kopnenog prometa. Glavna karakteristika stupnjevanog/slijednog
prognostickog modela prometnog sustava je u tome da odluku o putovanju simulira kroz
vise uzastopnih faza (koraka), pri ¢emu rezultati prethodne faze predstavljaju ulazne
podatke za sljedecu fazu.

2.3.2.1.2. Dezagregatni modeli

Dezagregatni modeli pretpostavljaju postojanje podataka rad¢lanjenih do mjere
da se mogu pratiti individualna ponaSanja pojedinoga korisnika odnosno putnika ili
drugog donositelja odluke. U literaturi se ti modeli nazivaju prometnim modelima druge
generacije. Egzogene®varijable se kod potpuno dezagregiranih modela utvrduju
odvojeno za svakog putnika odnosno prometni entitet. Vecina dezagregatnih modela
polazi od modalne (nacinske) podjele te primjenjuju neki oblik funkcije korisnosti (ili
nekorisnosti odnosno troSkova) u procjeni relativne atraktivnosti pojedine opcije
putovanja. Primjer dezagregatnog modela s funkcijom koja odreduje troSkove putovanja
moze biti:

K"y=a X"+ pu,+c

wow

gdje je:
K";  -troSkovi putovanja izmedu zona ,i“ i ,j* modom ili prijevoznim sredstvom ,m"
¥ ,V*ti atribut ili znaCajka prijevoznog sredstva ,m“ izmedu zone ,i“ i zone ,j*
" koji utje€e na porast troSkova putovanja

Uy - ,w*-to drustveno-ekonomska znacajka ,stvaratelja putovanja“

c - konstanta
o - koeficijenti koji odrazavaju relativni doprinos znac&ajki ,sustava“ i

,Stvaratelja putovanja“ opéim troSkovima putovanja.
Modeli diskretnog ili individualnog izbora pretpostavljaju da korisnik djeluje

racionalno i posjeduje kvalitetne informacije tako da ¢e uvijek birati alternativno rjeSenje
koje maksimizira njegovu osobnu korisnost (odnosno minimizira troSkove) uz dana
fizitka, ekonomska ili regulatorna ograni¢enja. Pojedino alternativno rjeSenje iz skupa
mogucih alternativnih rjeSenja asocirano je s neto korisnosti Ujq za individualnoga
korisnika g. AnalitiCar koji promatra sustav nema kompletnu informaciju o elementima

% vige o prometnom modelu Cf. Infra: 3. Analiza prostorno-prometnih modela

* Egzogeni Cinioci ,Poslovni rieénik®, Masmedia, 3 izdanje, Zagreb, 1995., p. 118 izrazava, vanjski faktori
ili okolnosti koje djeluju na promjenu neke ekonomske pojave ii varijable (eng. Exogenous factors). Tako
je visina kamatne stope egzogeni ¢imbenik koji izmedu ostalog utjeCe na Stednju stanovniStva, odnosno
na investicijsku djelatnost poduzeéa.
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individualnog odluCivanja, to pretpostavlja da je korisnost Ui, predstavljena dvjema
komponentama:
Ui, =U'y + ¢y gdje je:

U, - mjerljiva, sustavna komponenta koja je funkcija mjerljivih atributa X

&q - stohastiCka komponenta koja odrazava greske mjerenja i ,iracionalnosti®
donositelja odluka

U pravilu, donositelj odluke smanjuje svoje ,troSkove“ putovanja (ili
»nekorisnosti“) tako da izabere varijantu s najnizom vrijedno$¢u tro§kova uz neki stupan;

vjerojatnosti. O&ekivani broj N; korisnika odredene varijante putovanja i jednak je zbroju
individualnih vjerojatnosti izbora tog alternativnog rjeSenja, tj. vrijedi:

Ni :ZRn

Odluke vezane za izbore uCestalosti, odrediSta, moda i rute mogu biti modelirane
posebno tako da razmatraju uvjetni izbor. Rezultiraju¢a zajedniCka vjerojatnost tada je:

P(f,d.m,r) = P(f)P(d/f )P(m/df)P(r/mdf) gdje je:

f - uCestalost putovanja

d - odrediste
m - mod ili nacin putovanja
r - ruta

Eksplanatorne varijable u dezagregatnom modelu mogu imati eksplicitno
procijenjene koeficijente a funkcija korisnosti dopusta veci broj varijabli, Sto implicira:

— da model dopusta fleksibilno predstavljanje razliCitin alternativnih varijabli za
pojedine planove akcija,

— da koeficijenti eksplanatornih varijabli izravno predstavljaju marginalne korisnosti
odnosno odrazavaju znacenje pojedinog atributa.

U novijim pristupima vezanim za inteligentne transportne sustave naglasen je
trend prema dinamickim modelima koji podrzavaju skupno i individualno informiranje
putnika/vozacCa te upravljanje prometnom mrezom u ,realnom vremenu“. Dinamicki
modeli postavljaju nove zahtjeve glede prikupljanja, agregiranja i distribucije podataka.
Umjesto dugoroc¢nih prosjeka statistickog ekvivalenta uvode se koncepti:

— dinamickog za korisnika optimalnog ekvilibrija DUO (Dynamic User-Optimal)
— dinamickog za sustav optimalnog ekvilibrija SUO (Dynamic System-Optimal).

2.3.2.2. Analiza postojece prometne potraznje

Analiza je osnovni element izrade svake studije. U okviru prostorno-prometne
studije analiziraju se elementarni procesi za pojedine tehnicke i tehnoloSke cjeline i
globalno rjeSenje cjelokupnog prometnog sustava. Postupkom analize obuhvacaju se
svi elementi dosadasnjih istrazivanja i spoznaja o rjeSavanju prometnih problema uz
uvazavanje postojece i novopredloZene prostorno-planske dokumentacije te uz kriticki
osvrt prema njima. To se prije svega odnosi na analizu postoje¢eg stanja prometnih
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kapaciteta na promatranom prostoru i relevantnih ¢imbenika koji su utjecali na takvo
stanje.

U svrhu provodenja svih elemenata analize i planiranja optimalnog odvijanja
prometa, nuzno je, uz sagledavanje gradevinskih i kapacitivnih elementa prometnica,
imati i §to preciznije podatke o prometnom toku®®, njegovoj veligini te prostornoj i
vremenskoj razdiobi na promatranom dijelu prometne mrezZe tijekom dana te stanje
prometne mreze s gradevinskog® aspekta. Reprezentativni podaci o veli¢ini prometnog
toka tijekom dana bitna su pretpostavka i osnovna ulazna veliina za izradu novih
organizacijskih i regulacijskog rjeSenja. Brojanjem prometa utvrdeni su odnosi u
odvijanju prometa na ulicama i raskrizjima.?® Takoder se prikupljaju podaci o pojavama
koje odreduju prometna kretanja te podaci o samoj prometnoj mreZi i ¢voristima (gdje
se stiCe uvid u prometnu mrezu, postoje¢a Cvorista-njihov oblik, funkciju, dimenzije,
kapacitete, signalizaciju i dr.), rezim kretanja na mrezi i sl. Medu podacima o prometnoj
mrezi posebno su od interesa dinamiCke karakteristike prometne mreze koje uklju€uju i
teoriju toka na prometnoj mrezi, pri Cemu se dobivaju podaci o putovanjima na njoj a
isto tako i o svim zastojima. PoZeljno je da se prijevozna potraznja analizira po
pojedinim prometnim podsustavima: u individualnom, javhom, pjeSackom i biciklisticCkom
prometu te sustavu parkiranja, kao glavnim prometnim podsustavima koji imaju utjecaja
na ukupnu prometnu potraznju na uzem podrudju istraZivanja.®' Podaci koji se koriste
kao podloga za prognozu prometne potraznje daju sliku o drustveno-ekonomskoj
razvijenosti analiziranog podrucja i stanovniStva te o namjeni i intenzitetu koriStenja
povrsina u prostoru, a mogu se podijeliti na sljedece grupe ulaznih podataka:

— opci planski podaci,

— podaci o prometnoj potraznji (tokovima putnika, vozila i autobusnog javnog
prijevoza unutar zone obuhvata),

— podaci o planovima razvoja cestovne prometne infrastrukture.

Prijevozna potraznja analizira se po pojedinim prometnim podsustavima koji
imaju utjecaja na ukupnu prometnu potraznju na uzem podrucju istrazivanja. Prometni
tokovi koji nisu direktno sondirani, uobiCajeno se dobivaju metodama aproksimacije i
interpolacije. Brojanjem prometa utvrduju se odnosi u odvijanju prometa na gradskim
ulicama i raskrizjima. Time se dobiva pregledna situacija unutarnjeg odvijanja prometa.
Temeljem tako dobivenih podataka utvrduju se smjerovi, intenzitet i struktura prometnih
tokova u cijeloj gradskoj mrezi te je moguce je odrediti ishodiSno-odrediSni promet kao i
tranzitni promet.

Struktura prometnog toka je takoder vazan segment za analizu prijevozne
potraznje, odnosno u odredivanju osnovnih tehniCkih elemenata prometne mreze.
Analiza strukture prometnog toka spada u tzv. dublju analizu kojom se projicira, ako se
govori o cestovhom prometu, udio biciklista, mopeda i motorkotaa, osobnih vozila,
vozila jasnog gradskog prometa, teretnih i teSkih teretnih vozila odnosno intenzitet

%8 Uklju€ujuci i obujam i strukturu pjeSackog toka.

59 Primjerice u pogledu stanja kolnika, okolisa ili recimo rasvjete ako govorimo o cestovnom prometu.

€0 Cf. Supra: 2.2.4.3. Stvaranje statistiko-dokumentacijske osnove

' Utvrdivanje prometnih tokova jedno je od najvaznijih istraZivanja prilikom prometnog planiranja.
Potrebno je utvrditi smjerove, intenzitet i strukturu prometnih tokova na cijeloj prometnoj mrezi. Posebno
su interesantni podaci o nedovoljnoj sigurnosti za odvijanje prometa (prometne nezgode) ako takvi
podaci postoje te ako su objektivni u pogledu uzro€nosti nesreéa i ako su dostupni.
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pjeSackih tokova. Drugi segment koji je sastavni dio strukture odnosno koji prethodi
analizi strukture prometnog toka je prometno optereéenje koje se definira kroz
Cimbenike optereéenja pojedine prometnice ili raskrizja. Osobitu pozornost nuzno je
posvetiti blizini generatora pjeSackog toka (Skole, djecji vrti¢i, domovi umirovljenika,
stambene zone, ustanove za slijepe i slabovidne osobe i dr.) ali i generatora prometa
uopce (zone stanovanja, rada, kupnje, sporta i rekreacije i dr.).

2.3.2.3.  Predvidanje prometne potraznje®

Istrazivanje prometne potraznje dijelom izlazi iz podru€ja prometnog inzenjerstva.
No, u skladu sa zahtjevom cjelovitog obuhvata prometnog problema, nuzno je da
prometni inzenjer poznaje i razumije temeljne znacCajke i moguénosti kvantitativhog
opisivanja prometne potraznje. Kvantitativhim opisom potraznje postiZzu se efektivnosti
inZzenjerskog djelovanja buduci da poznavanje i definiranje prometnih potreba i zahtjeva
korisnika trebaju biti klju€ni ulazni podaci u razvoju i primjeni odgovarajucih rjeSenja.
Ovisno o prostornom i vremenskom obuhvatu, moguca rjeSenja mogu biti u Sirokom
rasponu, od izgradnje prometnica (cesta, metroa i sl.) do prilagodbe tarife kojom se
djeluje na preusmjeravanje potraznje.

Mobilnost stanovniStva u raznim sredinama i gradovima je razli¢ita. Ona ovisi o0
velikom broju ¢imbenika, medu kojima se posebno izdvajaju veli€ina i struktura grada,
prostorna raspodjela mjesta stanovanja, rada, poslovnih sadrzaja i rekreacije, razina
drustveno-gospodarskog razvoja, razina Zivotnog standarda, stupnja motorizacije itd.

Svako zahtijevano rjeSenje u prometu mora odgovarati danasnjim, ali i buduc¢im
prognoziranim prometnim zahtjevima koji se iskazuju kroz prognozirane volumene
prometa. Prognoza ili predvidanje je ocjena pojave, procesa ili stanja koja se sa
visokom vjerojatnos¢u oCekuje u odredenom razdoblju buduénosti. Prognoze se rade
na temelju kvantitativnog i kvalitativnog razvoja u proteklom periodu i prema procjeni
razvoja bitnih parametara koji se o€ekuju u buduénosti. Samim time $to se rade danas a
odnose na buduénost one su visoko rizi¢ne.

2.3.2.3.1. IzvoriSno-odrediSna matrica

Svako putovanje zapocinje u toCci ishodista i zavrSava u to€ci odredista. Za sva
putovanja se stoga mogu determinirati ishodiSno-odrediSni parovi. Svaki se takav par
moze predstavljati kao stanica u matrici gdje redci matrice predstavljaju lokaciju
ishodista putovanja a njeni stupci lokaciju odrediSta putovanja. Matrica ovog tipa je u
svjetskoj literaturi prepoznata kao ishodino-odredisna (O-D)® ili prostorna matrica.
Ona je koncept i pomagalo u definiranju problema, razvoju i postavljanju rjeSenja
prometne potraznje. lzvodi se iz poznavanja sustava aktivnosti i moze se vezati uz
odredenu prometnu mrezu (cestovnu, ZeljezniCku, telekomunikacijsku, itd.).
.Prelijevanje“ prometa iz jednog moda u drugi moze se izraziti pokazateljima modalne
supstitucije, npr. u€enje na daljinu ili e-learning umjesto putovanja do Skole ili fakulteta,
kupovanje na daljinu umjesto fiziCkog putovanja do trgovine, itd. Proces se zasniva na
podjeli promatranog podrucja koje se istraZuje na prometne zone.

Svi prethodno prikupljeni podaci koji formiraju tzv. matrice kretanja ili matrice
putovanja se koriste za predvidanje buducih prometnih zahtjeva. Ovi se opet temelje na

62 Predvidanje prometne potraznje u cestovnom prometu, robnom i putni¢kom, detaljno je obradeno u
Padjen, J., et al.: Sektorsko planiranje cestovnog prometa, Ekonomski institut u Zagrebu, Zagreb, 1979.
® 0O - eng. Origin - ishodiste; D - eng. Destination - odrediste
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najznacajnijim Cimbenicima od kojih zavisi prognoza prometa kao sto su predvidanje:
stanovnistva, drustveno-ekonomskog razvoja, namjene zemljiSta i posjedovanja vozila u
svakoj zoni, itd.

Prikazan je primjer izvoriSno-odrediSne (O-D) matrice sa pet izvoriSta i odredista
(A, B, C, D i E). Svaki O-D par predstavlja stanicu (kvadrat). Potraznja izvorista ,i“ i
odredista ,j“ izrazena je veli¢inom gj,. Vrijednost O se pripisuje svakom O-D paru koji
nema direktnih medusobnih poveznica. U O-D matrici suma redaka (T;) predstavlja
ukupan broj zapocetih ishodiSnih putovanja, dok suma stupaca (T;) predstavlja ukupan
broj putovanja pristiglih u odrediSte. Zbroj zapocetih putovanja mora odgovarati broju
zavrdenih putovanja. Ukoliko to nije sluaj znaci da su u matricu uklju¢ena putovanja
koja nastaju ili gravitiraju van promatranog podrucja. Suma izlaznih i ulaznih putovanja
daje ukupan zbroj putovanja unutar sustava ,T“. Moguce je imati O-D matricu i prema
grupama korisnika: dob, prihodi, znaCaju, itd. U takvim okolnostima pridodaju se
podmatrice obzirom da se odnose samo na dio putovanja.

Shema 12: Formiranje izvoriSno-odrediSne matrice
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Izvor: Bo3njak, |., Badanjak, D.: Osnove prometnog inZenjerstva, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2005., p. 38 i http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/media.html, od 2. veljaée 2010. (prilagodio
autor)

U mnogo slucajeva, primjerice tamo gdje prostorna interakcija ovisi o planiranoj
namjeni prostora, O-D matrice nisu dostupne ili su nekompletne te zahtijevaju dodatna
istraZivanja. S gospodarskim razvojem dolazi do vrlo brzih promjena u razvoj novih
aktivnosti, prometne infrastrukture i prostornih sadrzaja. U kompleksnim prostornim
sustavima, poput regija, O-D matrica je vrlo sloZzena. Primjerice, ako se uzme u obzir
100 izvorista i 100 odredista putovanja rezultirati ¢e s 10.000 odvojenih O-D parova.
Podaci o prostornim interakcijama vjerojatno ¢e se vrlo brzo mijenjati s promjenama
ekonomskih i prostornih parametara. Stoga je vazno pronaci nacin Sto preciznije
procjene prostornih (O-D) interakcija, osobito u sluCajevima kada empiri¢ki podaci
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nedostaju ili su nekompletni. Moguce rjeSenje ovisi o koristenju modela prostorne
interakcija za dovrSenje i razmatranje empiriCkih razmatranja. Problem je da su
prometna istrazivanja (atrakcije, generiranja putovanja, ishodiSno-odredisna) vrlo skupa
u smislu truda, vremena i novca. Ukoliko se u prometna promisljanja uklju€i i trecu
dimenziju, vrijeme, u smislu etapne izgradnje pojedinih elemenata prometne mreze
dobiva se vrlo sloZzenu O-D matricu.®*

Prognoziranje potraznje ukljuCuje niz analitickih procedura koje imaju za cilj
procijeniti buduée razine koriStenja prometnog sustava kao rezultat promjena u
karakteristikama stanovniStva, gospodarskoj aktivnosti i uvjetima prometne mreze, kao i
posliedi€nim promjenama u obrascima putovanja. Prognoziranje potraznje sluzi
razliCitim svrhama ovisno o razini detaljnosti prometne studije. Krajnji rezultat ovog
procesa je prikaz broja vozila koja koriste svaku prometnu vezu. Kljuéni dio procesa je
stvaranje ideje za izmjenu u mrezi. Veliine potraznje izmedu specificiranih izvorista i
odrediSta za odredeno vrileme (sat, dan i sl.) mogu se izraziti brojem putovanja,
posiljaka, koli€inom tereta, brojem poziva ili koliCinom informacija koje se razmjenjuju.
Izbor moda i rute kojom Ce se ostvariti prijevoz ili prijenos obavlja se u narednoj fazi
prometnog modela nakon razmatranja svih alternativnih nacina zadovoljenja prometne
potraznje.

Shema 13: Matrica putovanja

%
e
N
12 3 i m | Vme1 Vn
n :
) i
= Pa
3 A D
:
Cc B
g

pi broj putovanja izmedu para zona
A unutarnja putovanja

C ulazna putovanja
B prolazna i vanjska putovanja B

izlazna putovanja

Izvor: Mihoci, F., Cerovac, V., Ajduk, M.: Modeli prometnog planiranja u gradovima, Suvremeni promet,
Hrvatsko znanstveno drustvo za promet, Vol. 19, Zagreb, 1999., 5-6, p. 440

2.3.2.3.2. Predvidanje stanovniStva
Stanovnistvo je najvazniji ¢imbenik koji utjeCe na veli€¢inu buduéeg putovanja.
Zbog toga je procjena stanovni$tva®® vrlo bitna za prognozu potraZnje prometnih
usluga. Posebno znacajni podaci, za potrebe studije, odnose s na porast stanovnistva,

8 U znanstvenoj literaturi ovakva matrica se naziva trodimenzionalna prometna matrica.
% Demografska stopa rasta ali i udio stanovniétva ovisno o godinama Zivota, stupnju obrazovanja, i dr.
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veliginu radnog kontingenta, dnevnih i tiednih migranata.®® Analizom sastava i gustoée
stanovnistva Zeli se utvrditi stupanj koncentracije stanovniStva u pojedinim dijelovima
promatranog podrucja kako bi se vidjelo koji su dijelovi tog podrucja jaci ili slabiji
generatori prometa.

Posebni znafaj u prognozama potraznje za prijevoznim uslugama imaju
zaposlenost i nezaposlenost. Stupanj zaposlenosti znatno utje€e na veli€inu putovanja
od doma do radnog mjesta i obrnuto. Takoder se treba voditi raCuna o moguénostima
zapoSljavanja, jer ono direktno utjeCe na povecCanje broja stanovniStva. Aktivno
stanovnistvo predstavlja ukupan broj zaposlenih osoba. Broj stanovnika u prometnim
zonama na promatranom podrucju ima presudni utjecaj na broj putovanja. Za prognozu
stanovnistva se uobicajeno koriste dva pristupa:

1. predvidanje ukupne populacije, a zatim dodjele za svaku zonu ,
2. neposredna procjena populacije za svaku zonu.

Drugi pristup je laksi, ali metoda alokacije moze zahtijevati pretpostavke o rastu
ili padu stanovniStva za svaku zonu. Predvidanje stanovnistvo je viSe od same procjene
broja ljudi jer sastav stanovniStva u pogledu dobi i spolne strukture takoder utjeCe na
broj putovanja.

Primjerice: broj putovanja na posao = f, (broj radnika u stanovnistvu) = f, (dob i
spol). Dakle, prognoza koja procjenjuje zasebno dob i spol ciljane skupine ¢e vjerojatno
biti bolja nego ona koja tretira ukupno stanovnistvo. Najjednostavniji nacin je izvesti
jednostavnu ekstrapolaciju pretpostavljajuci da ¢e se stopa rasta (ili pada) nastaviti i u
buduénosti:

Pt+1)=gPt) za g=P(t)/Pt-1)
gdje je: P(y) stanovnistvo u trenutku ,,z*“ sa stopom rasta ,, g .

Malo je vjerojatno da ¢e ova metoda biti zadovoljavajuca, jer se ignoriraju ucinci
promjena u kucCanstvima i ne daje objasSnjenje ponaSanja. Ostali modeli ukljuCuju
koherentni model Zivljenja.

Predvidanje zaposlenosti je znatno teze od predvidanja kretanja broja
stanovnika, posebno na lokalnoj razini. Mogu se koristiti ekonomske multiplikatorne
baze. Obi¢no je model formuliran na bazi prihoda, ali moze se temeljiti i na prognozi
zaposlenosti. Metoda se temelji na pretpostavci da se gospodarstvo moze podijeliti na
dvije razine:

— osnovni sektor (ili izvozni sektor) u kojem je dohodak izveden iz transakcija koje
se odrZavaju van granica studija,
— sektor usluga (ili ne-osnovni ili lokalni sektor) koji opskrbljuje lokalne potrebe.

Druga tehnika je input-output analiza. Cilj je procijeniti multiplikatore Kkoji
predstavljaju u€inke promjena u ukupnoj potraznji na cijelo gospodarstvo. Obi¢no se

% Drzavni zavod za statistiku provodi redovan popis stanovniStva, kuéanstava i stanova u Republici
Hrvatskoj u uobi¢ajenom desetogodiSnjom ciklusu, koji se provodi u skladu s preporukama Ujedinjenih
naroda.
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ovaj model procjenjuje u nov€anim jedinicama, ali ih se moze pretvoriti i u zaposlenost
putem odgovarajuce pretpostavke o izlaznoj produktivnosti svakog radnika. Ostali
utjecajni Cimbenici su u pravilu prihodi, cijene i troSkovi putovanja, (...).

2.3.2.3.3. Predvidanje drustveno-ekonomskog razvoja

Zadatak je ove faze predvidjeti razvojne promjene u buduéem razdoblju i ocijeniti
kretanje onih ¢imbenika koji ¢e najviSe utjecati na buducu prijevoznu potraznju. Ocjena
tih Cimbenika naj¢eSée se svodi na predvidanje ekonomskog razvoja (izrazenog
pomocu zaposlenosti, bruto domaceg proizvoda®” i fizicke veligine proizvodnje i
potrodnje), odnosno namjene povrsina i stupnja motorizacije®®. To je nuzan preduvijet za
predvidanje potraznje za putovanjem, jer je procjena buduce veliine prometnih kretanja
i optereCenja prometne mreze ovisna, ne samo o postoje¢em stanju, nego i o
oCekivanom drustveno-ekonomskom rastu promatranog podrucja. Predvidanje buduceg
drustveno-ekonomskog razvoja pretpostavlja dvije vrste prognoze: jedne za opci razvoj i
druge za prostornu distribuciju tog razvoja. Prvom se prognozom Zeli ustanoviti koliko
¢e ljudi i radnih mjesta te koliki ¢e iznos dohotka i potroSnje biti na promatranom
podru¢ju u predvidenom razdoblju. Drugom se prognozom zeli utvrditi prostorni
razmjestaj stanovnistva, zaposlenosti, dohotka i potro$nje unutar promatranog podrucja.
Osim ovih dviju projekcija razvoja korisna je takoder strukturna projekcija tog razvoja
koja pokazuje distribuciju spomenutih veli€ina na pojedine grane i grupacije. Na temelju
takve analize o kretanju stanovnistva, zaposlenosti i drugih relevantnih veli€ina, moguce
je procijeniti i neke druge veli€ine koje utjeCu na buduca putovanja. Takva veli€ina je, na
primjer, broj automobila, koja je strogo vezana uz veli€inu stanovniStva i dohotka, pa se
razmjerno to€na procjena o broju automobila moze napraviti tek onda kad je poznata
veli€ina tih dvaju Cimbenika. Rezultati tog predvidanja daju osnovne elemente za
procjenu ucCinka buduéeg drustveno-ekonomskog razvoja na veli€inu potraznje za
prijevoznim uslugama.

Shema 14: Ovisnost gustoc¢e stanovanja i prometnih sredstava grada
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Izvor: Vresk, M.: Grad i urbanizacija: Osnove urbane geografije, peto dopunjeno izdanje, Skolska knjiga,
Zagreb, 2002., p. 101

Prihodi stanovniStva su, takoder, znacCajan Cimbenik u formiranju prometne
potraznje u kucanstvu. Drustveni dohodak se uzima kao jedan od osnovnih varijabli u
putovanju, osobito u regresijskim analizama domskih putovanja. Ako se razmatra
primanja po kucanstvima moZe se primijetiti da kucanstva sa vecim mjesecnim

7 Bruto domadi proizvod (BDP, engleski Gross domestic product, GDP) je makroekonomski indikator koji
pokazuje vrijednost finalnih dobara i usluga proizvedenih u zemlji tijekom razmatrane godine, izrazeno u
novcanim jedinicama.

% pod stupnjem (razinom) motorizacije podrazumijeva se omjer broja vozila u odnosu na broj stanovnika
na nekom podrudju.
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primanjima imaju i do Sest puta viSe putovanja od kucanstava sa nizim mjeseCnim
primanjima. Pritom su zamjetna proporcionalna povecanja putovanja osobnim
automobilom kod kucanstava sa vec¢im prihodom dok se koriStenje javhog gradskog
prijevoza povecava kod ku¢anstava sa manjim primanjima. Nije zamijeCena povezanost
visine prihoda kuc¢anstava sa kretanjem koristenjem bicikla ili pje$acenjem.®

Vrlo sliénu poveznicu moze se zamijetiti i u intenzitetu robnog prometa unutar
nekog podrucja ovisno o ukupnom bruto drustvenom proizvodu. Intenzitet gospodarskih
aktivnosti koji se moze zamijetiti i kroz povecanje BDP-a direktno je proporcionalan za
potrebe gospodarskih ¢imbenika da svoje proizvode dostave do potroSaca/kupaca.

Primjerice, predvidanje prijevozne potraznje za Studiju prometa i parkiranja u
centru Zadra izvréeno je temeljem primjene metoda faktora rasta’®. Za Prometnu studiju
Zadra, gdje se prometni sustav dugorocCnije sagledava, primjenjuje se sinteticCka metoda
- gravitacijski model”".

2.3.2.3.4. Predvidanje namjene prostora

Dok se projekcije stanovniStva i ekonomskog rasta obi¢no rade za regionalne
prometne planove i za planove ruralnih podrucja, predvidanje namjene zemljista
najéeSce se radi za prometne planove gradskih i metropolskih podrucja. Svrha je
predvidanja namjene zemljista da se, zajedno s drugim Cimbenicima koji utjeCu na
prometna kretanja, stvori osnova za projekciju buduc¢ih putovanja.”? Ovo je jedan od
temeljnih elemenata prostorno-prometnog planiranja, koji svoje uporiste prije svega
nalazi u dokumentaciji prostornog uredenja.

2.3.2.3.5. Predvidanje stupnja motorizacije

Stupanj motorizacije je koeficijent koji predstavlja odnos izmedu broja
registriranih motornih vozila i broja stanovnika na nekom podruc¢ju. Ovim podacima se
analiziraju stupnjevi korelacije izmedu: visine dohotka kucanstva i broja vozila,
vlasnistva nad osobnim vozilom i stambenom namjenom zemljiSta, osobito sa
stambenom gustocom i udaljenoS¢u od gradskog sredista. Posebno se razlu€uju
osobna vozila, teretna vozila (laka, srednja, teSka), taksi vozila, vozila javnog prijevoza
(masovna vozila). Predvidanje broja teretnih vozila takoder se povezuje sa postojecim i
planiranim komercijalnim i gospodarskim aktivnostima na nekom podrucju.

% Maleti¢, A., et al.: Visina prihoda stanovnistva kao ¢imbenik stvaranja dnevnih putovanja, Suvremeni
%romet, hrvatsko znanstveno drustvo za promet, Vol. 18, Zagreb, 1-2, p. 50-54

Metode faktora rasta prve su metode koje su izradene za predvidanje razdiobe putovanja. Glavno im je
obiljezje da buducu razdiobu putovanja izmedu izvoriSta i odrediSta dovode u vezu sa sada$njim
prometnim kretanjima. Zato je buduca razdioba putovanja umnoZak sadasnjeg broja prometnih kretanja
izmedu parova zona i oCekivanih faktora rasta. Cf. Padjen, J.: Metode prostorno — prometnog planiranja,
Informator, Zagreb, 1978., p 147-154
" Sinteti¢ka metoda-gravitacijski model podrazumijeva da ¢e koli€ina putovanja izmedu dviju zona biti
proporcionalna njihovoj veli€ini (broj stanovnika) a obrnuto proporcionalna medusobnoj udaljenosti.
Udaljenost je varijabla otpora putovanja, koja je za gradsko podrucje obi¢no vrijeme putovanja, a moze
biti i prostorna udaljenost po trasi ili troSak putovanja. Za ovaj model varijabla otpora putovanja bila je
vrijeme putovanja. Matematicki oblik funkcije gravitacijskog modela je: f(x)=a x X° x ¢ gdje je X-
varijabla otpora putovanja a a,b,c-kalibracijske konstante. Cf. Peji¢, Z., et al.: Prometne analize sjeverne
tangente Zagreba, Cetvrti hrvatski kongres o cestama, Hrvatsko drustvo za ceste ,Via-Vita“, Cavtat,
2007., p. 142
"2 Cf. Infra: 4.1. Meduodnos urbanistiCkog i prometnog planiranja
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U svrhu prognoziranja buduce prometne potraznje uobiCajeno se primjenjuje
model jednakih buducih ¢imbenika rasta za sve prometnice u zoni obuhvata, na bazi
trend analize vremenske serije. Pomo¢u ove metode, buduce vrijednosti prognoziraju
se na temelju utvrdenih povijesnih podataka o prometnoj potrazniji, tako da se pravila po
kojima se ponasSaju podaci iz proslosti primjenjuju na buduée kretanje analizirane
pojave. Ukoliko se promijene okolnosti koje su utjecale na vrijednosti podataka u
proSlosti, prognoza gubi na vrijednosti. S druge pak strane, u relativno stabilnim
okolnostima ove metode su najbolje. Sa stajaliSta korisnika vazno je naglasiti da su ove
metode efikasne, ne zahtijevaju angaziranje znacajnih resursa i lako su razumljive.

Kako je reCeno, kljuCan Cimbenik u odredivanju broja putovanja je stupan;j
motorizacije. Glavni ¢imbenik koji odreduje broj vozila je prihod. U obzir se uzimaju i
socijalni kao i ostali srodni ¢imbenici. Stoga se model vlasniStva nad automobilima
moze prikazati kao:

s
e [1—1— ki™”p exp(—ast)J

gdje je:

v - broj automobila po osobi

[ - bruto domaci proizvod po osobi po fiksnim cijenama
)% - troSak posjedovanja automobila po fiksnim cijenama
ks,a,b,c - konstante

s - razina zasicenja (saturacije)

t - broj godina

Iz ove se jednadzbe dobiva:

1ld bdi cd
SE s (s at oS
y dt idt pdt

Sto podrazumijeva da se iz godine u godinu mijenja stupanj motorizacije kao
funkcija promjena u prihodima i cijenama vozila zbog kojega je trenutno vlasnistvo ,*
manje od razine saturacije ,s“.

Ako se isto pokuSa postaviti na dezagregatnoj razini:

1-/1) = %
P ) 1+exp(—a,b, log I)
gdje je:
p((L+/D) - udio kuc¢anstava s prihodima, koji posjeduju jedan ili viSe automobila
] - parametar koji predstavlja stupanj zasi¢enja
a,b; - Su parametri

Vjerojatnost da kucanstva s prihodima ,/“ posjeduju 2 ili viSe vozila, s obzirom da
domacinstvo posjeduje jedan ili vie vozila, p (2 + /1 + 1) je dano izrazom
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S

1+exp(—a,b, logI)

p(2+/11+1)=

Analiza prometa u zoni obuhvata prostorno-prometne studije bavi se ponasanjem
prometnih tokova u postojecem prometnom sustavu i na planskim horizontima dogledne
buduénosti. Svrha ove analize je poduprijeti izbor rjeSenja dizajniranja prometnog
sustava koje se moze precizno operacionalizirati, premda je u dugoro¢nom
prognostickom razdoblju, gotovo nemoguce izolirati pojedinu prometnicu od upliva
razli€itih slu¢ajnih Cimbenika na svim vaznijim prometnim pravcima. Ipak, cilj ove
prognoze prometa u zoni obuhvata je da svojim Sto preciznijim rezultatima Cvrsto
podupre definiranje ulaznih projektnih elemenata budu¢eg prometnog sustava.

2.3.3. Prometna ponuda

Prometna ponuda uz prometnu potraznju predstavlja drugi osnovni element
prometnog trzista. Cine ju dva elementa procesa drustvene reprodukcije: sredstva rada
i sam rad. Pod predmetom rada u prometu se razumijevaju roba i putnici koji se
prevoze. Za razliku od klasicnog pojma proizvodnje u kojoj se u procesu rada obavljaju
promjene, na predmetu rada u prometu ne dolazi do fiziCke ili neke druge promjene veé
samo do prostorne promjene predmeta rada.

Kada se govori o prometnoj ponudi u uzZzem smislu, najceS¢e se pod tim
razumijevaju prijevozna sredstva, prometna mreza, terminali, stajalita, uredaji i
instalacije za vezu, odnosno za prijenos informacija, upravljanje i kontrolu, itd. Covijek je
neizostavni dio prometne ponude obzirom da je osnovni preduvjet svih aktivnosti.
Prema tome, mozZe se reCi da prometnu ponudu cCine prijevozna sredstva, uredaji,
instalacije, infrastruktura i ljudi zaposleni u prometu koji pruzaju prijevoznu uslugu.

TehniCko-tehnolo$ki razvoj drustva u cjelini utjecao je i na promjene u prometnoj
ponudi. Promjene koje su se zbivale u prometnom sustavu pojedinih gradova bile su, s
jedne strane, uzrokovane promjenama vezanim uz tehnicko-tehnoloski razvoj
prijevozne ponude, a s druge strane, promjenama na strani prometne potraznje.
Naglaseni procesi urbanizacije u XIX. i XX. stoljeCu doveo je do masovnog kretanja u
osnovnim prometnim smjerovima. Nuznost adekvatnog rjeSavanja problema kretanja na
osnovnim prometnim koridorima imperativno je nametnuo potrebu konstrukcije takvih
prijevoznih sredstava koja mogu zadovoljiti te potrebe. Moguce je razlikovati 10 koraka
u evoluciji prometnog sustava:’

— Setnja-pjeSacenje,

— upotreba osobnih vozila,

— upotreba malih vozila u funkciji javnog gradskog prijevoza (taksi),

— izgradnja Sirih prometnica s viSe prometnih traka, $to ujedno predstavlja
uvodenje u gradski promet vozila veCeg kapaciteta,

— razvoj javnog gradskog prometa na bazi unaprijed definiranog smjera kretanja, i
to u prvo vrijeme s fleksibilnim voznim redom (paratranzit), a kasnije upotrebom
vecih vozila uz to¢no definirano vrijeme kretanja vozila,

— djelomi€no odvajanje prometnih traka za javni gradski prijevoz od ostalog
prometa,

" Vuchic, V.R.: Urban Public Transportation Systems and Technology, John Wiley&sons, Inc., New
Jersey, 2005., p.73-81
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— uvodenje sustava vodenja i upravljanja kretanja vozila u mrezi jednog centra,

— izgradnja prometnica velikog kapaciteta potpuno odvojenih od ostalog prometa,

— izgradnja prometnog sustava odvojenog od ostalog prometa uz ugradnju uredaja
za upravljanje i kontrolu kretanja vozila (brza gradska Zeljeznica),

— izgradnja prometnog sustava, izdvojenog od ostalog prometa s automatskim
vodenjem prometa (kretanje vozila bez vozaca).

2.3.3.1.  Podjela prometne ponude

Prometnu ponudu u osnovi moze se podijeliti s obzirom na dostupnu ponudu
kapaciteta prometne infrastrukture te s obzirom na dostupnu ponudu kapaciteta
prijevoznih sredstava. Velike razlike u prometnoj ponudi, medu pojedinim oblicima
prijevoza i u tehniCko-eksploatacijskim i ekonomskim obiljezjima, omogucuju grupiranje
prometne ponude. Osim toga, moze se govoriti 0 razlikama sa stajaliSta vlasniStva
prijevoznih sredstava, zatim organizacije rada, itd. Kada se govori o putnickom
prijevozu, najuobiCajenija je podjela prijevoznih sredstava prema veli€ini vozila. U tom
pogledu razlikuju se:

— prijevozna sredstva za osobne potrebe,
— prijevozna sredstva za masovni prijevoz.

U prvoj skupini najzastupljeniji predstavnik prometne ponude u danasnje vrijeme
u kategoriji motornih vozila jest osobni automobil, a u manjoj mjeri mopedi i motocikli.
Od nemotoriziranih sredstava u gradskom prometu danas se joS susrece bicikl.
Prijevozna sredstva za masovni prijevoz jesu vozila koja se, u pravilu, koriste za javni
gradski prijevoz. To su vozila koja imaju prijevozni kapacitet veci od osobnog vozila.
Ova je kategorija prometne ponude po svom sastavu vrlo heterogena jer se mogu
razlikovati vozila malog, srednjeg i velikog kapaciteta. Vozila malog kapaciteta jesu
minibusi, kombibusi i druga sli¢na vozila kojih je kapacitet 20-25 putnika. Vozila srednje
kategorije mogu primiti 80-100 putnika, dok vozila velikoga kapaciteta mogu primiti
preko 100 putnika.

Prema funkcionalnim svojstvima gradskog prometnog sustava moguce ga je
razvrstati na:

masovni brzi javni gradski prijevoz,

osobni brzi javni gradski prijevoz,
autobusni prijevoz,

dvonacinski prijevoz (,dual mode system").

U prvu skupinu prijevoznih sredstava uvrStavaju se, u pravilu, tra¢niCka
prijevozna sredstva za masovni prijevoz putnika. To su: brza gradska i regionalna
Zeljeznica, lakotracniCko vozilo, tramvaj i razne jednotraCniCke zeljeznice. Autobusni
prijevoz obuhvaca prijevoz putnika autobusima na redovnim linijama ili po pozivu (,dial
a bus-system").

S obzirom na nacin organizacije, prijevozna usluga moze biti obavljena prema
nacelu slobodnog prijevoza te linijskog prijevoza. Slobodni prijevoz jest takav prijevoz u
kojem se smjer kretanja vozila odreduje prema Zelji pojedinca ili skupine putnika koji se
nalaze u vozilu. Taj je oblik prijevoza prisutan kod taksi-prijevoza ili prijevoza
autobusima skupine putnika radi razgledavanja grada. Linijski prijevoz, medutim, jest
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takav oblik pruzanja prijevozne usluge, u kojem je unaprijed odredena trasa kretanja
vozila. Stoga se vozilima na danoj liniji koriste oni putnici Cija se trasa putovanja
priblizno poklapa s trasom kretanja vozila. U ovom obliku prijevoza mogu se u osnovi
razlikovati dva tipa linijskog prijevoza: linijski prijevoz u klasichom smislu, linijski prijevoz
u paratranzitu. Pod linijskim prijevozom u klasicnom smislu razumijeva se takav oblik
prijevoza u kojem se vozila kreCu po unaprijed to¢no odredenoj liniji. Pri tome se liniju
definira kao unaprijed odredenu trasu kretanja vozila koja je, uz to, odredena vremenom
polaska i dolaska, odnosno voznim redom i tarifom. Kod linijskog prijevoza u
paratranzitu odreduje se osnovna trasa kretanja, dok vozila, ovisno o zelji putnika,
mogu djelomi¢no odstupiti od spomenute trase s tim da zadrzavaju osnovni smjer
kretanja. Vrijeme kretanja nije to¢no odredeno, ve¢ su moguca odredena odstupanja,
ovisno o0 uvjetima u prometu. Kao primjer za ovaj oblik prijevoza mozZe se navesti
prijevoz minibusima u mnogim gradovima zemalja u razvoju, linijski taksi i prijevoz
autobusima po pozivu (,dial a bus-system").

Sustav javnoga gradskog prijevoza takoder je moguce podijeliti u dvije osnovne
skupine:
— konvencionalni ili postojeci sustav,
— nekonvencionalni ili noviji sustav.

Konvencionalni sustav se sastoji od onih vrsta prijevoza putnika koje su ve¢ duze
u upotrebi i kojih su nacela o naCinu rada, vrsti usluge i veliini svake operativhe
jedinice postale uobiCajene u svakodnevnom radu. Sve ostale vrste javnhoga gradskog
prometa, kao i njihova tehnoloSka svojstva koja ne ulaze u ovu skupinu, nazivaju se
nekonvencionalnim sustavom.

Prema nacinu upotrebe razlikuje se: osobni prijevoz, prijevoz po pozivu i javni
gradski prijevoz. Pored navedenog, gradski se prijevoz moze podijeliti na uli¢ni prijevoz
i izvanuliéni prijevoz. Ulicni prijevoz Cine sve vrste prijevoznih sredstava koja se krecu
po mrezi gradskih ulica. U tu se skupinu ubrajaju: cestovna vozila, trolejbus i tramva,.
Izvanuli¢ni prijevoz, koji se najéeS¢e obavlja u drugoj razini, sastoji se od vozila koja se
kreCcu pod zemljom, na vijaduktima ili na posebno izgradenim prometnim trakama
odvojenim od ostalih vrsta prometa. U ovu vrstu prijevoza uglavhom se uklju€uje brzu
gradsku i regionalnu zeljeznicu, kao i nacionalne Zzeljeznice ako sluze za gradski i
prigradski prijevoz putnika kao i duzobalni linijski pomorski li rijecni prijevoz.

Kada se govori o robnom prometu temeljni element predstavljaju: dostupnost
pojedine prometne infrastrukture te kapaciteti prekrcajnih sredstava (primjerice
kapaciteti prekrcajne mehanizacije te dostupnost i adekvatan kapacitet Zeljeznice u
funkciji zadovoljenja rada teretnih luka) odnosno dostupnost prijevoznih sredstava
adekvatnog kapacitete (pogonska snaga lokomotiva i teretnih vozila, vrsta vozila i
tovarnog prostora i ostale tehni¢ke osobine) i dr.

Smijerovi pruzanja prometne mreze izvanuliCnih prijevoznih sredstava relativho
su slobodni, tj. vrlo Cesto nisu podlozZni raznim ogranicenjima koja imaju uli€ni oblici
prijevoza. Prakticno, glavni Cimbenik u odredivanju trase ovih oblika prijevoza jesu
osnovni smjerovi kretanja ljudi na gradskom prostoru. Osnovni smjerovi kretanja vozila
uli€énog prijevoza odredeni su mrezom gradskih ulica. Sve uli¢ne prometnice nemaju za
promet, a posebice za javni gradski promet, isto znacenje. Da bi se mogao odvijati javni
gradski prijevoz odredenom prometnicom, ona mora imati odredeni profil.
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Primjerice, kategorizacija cestovnih prometnica, obzirom na njihovu ulogu u
prometnom sustavu, moze se izvrsiti na:’

— autoceste,

— drzavne ceste (brze ceste, ceste namijenjene iskljuivo za promet motornih
vozila, ostale drzavne ceste),

— zupanijske ceste,

— lokalne ceste,

— nerazvrstane ceste.

Isto tako moguca je kategorizacije prometnica s obzirom na njihovu funkciju u
prometnom sustavu samog naselja:

— glavne mjesne ceste/ulice (GMC)-vaznije su ulice u prometnom sustavu naselja
koje omogucavaju ulaz/izlaz ul/iz naselja i predstavljaju primarnu prometnu
mrezu,

— sabirne ulice (SU)-su prometnice koje objedinjuju veci broj prometnica i na sebe
generiraju srednje prometno opterecenje,

— ostale ulice (OU)-su prometnice, s relativno malom koli¢inom prometa u funkciji
pristupnih putova prema stambenim objektima te turistiCckim, radnim i drugim
zonama koje ne objedinjavaju vedi broj ulica,

— kolni prilaz (KP) podrazumijeva sve ostale prometnice koje kao krajnje ishodiste
imaju samo stambene gradevine.

Shema 15: Tipovi uli¢nih (gradskih) mreza

RADIJALNI TIP RADIJALNO-
-PRSTENASTI TIP
PRAVOKUTHNI PRAVOKUTNO- SLOBODNI TIP
(ORTOGONALNI TIP DIJAGONALNI TIP

Izvor: Bari€evi¢, H.: Tehnologija kopnenog prometa, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2001, p. 102

Prema smjerovima pruzanja, gradske ulice se mogu grupirati u nekoliko osnovnih
shema ili tipova:

— radijalna shema,
— radijalno-prstenasta shema,
— pravokutna shema,

™ Cf. Zakon o sigurnosti prometa na cestama, ,Narodne novine®, 2008., 76., ¢lanak 2 i Zakon o javnim
cestama, ,Narodne novine®, 2004., 180., 2006., 138., &lanak 4.
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— pravokutno-dijagonalna shema,
— trokutasta shema,
— slobodna shema.

Svaka od navedenih kategorija cestovnih prometnica (a sli¢na je kategorizacija
zraCnih i morskih luka, Zeljeznicke mreze, cjevovoda i dr.) osobita je po svojim
prometno-tehniCkim karakteristikama. To je i razlog da se obzirom na njen znacaj i
ulogu u prometnoj mrezi planiraju prometnice razli€itih razina prometne usluge u cilju
optimalnog zadovoljenja prometne potraznje. Naravno, ve¢ izgradena podrucja najuzih
urbanih sredidta gradova zadovoljenje prometne potraznje rjeSavaju ili kroz kvalitetnije
strategijsko i upravljacko djelovanje u vodenju prometnog toka (orijentacija na javni
gradski prijevoz putnika, ograniCenje kretanja osobnih vozila u najuzim gradskim
sredistima i sl.) ili zapoginjanjem postupka reurbanizacije”®.

2.3.3.2.  Osnovne tendencije u razvoju prijevozne ponude na gradskom prostoru

Analiza prijevoza putnika u gradskom prostoru u posljednjih pola stoljeca
pokazala je da je u razvijenim zemljama glavni oblik prijevoza putnika u najvec¢em broju
gradova postao osobni automobil. Na to upucuju podaci o udjelu osobnih vozila u
prijevozu ljudi u gradovima u SAD®, Kanadi, Njemackoj, Francuskoj, Velikoj Britanij,
Australiji, itd. Energetska kriza tokom sedamdesetih i na poCetku osamdesetih godina
nije, medutim, u tim zemljama znacajnije promijenila odnose u koriStenju vozila.
Automobilska industrija u razvijenim zemljama brzo je reagirala na pojavu energetske
krize, u prvom redu proizvodnjom vozila s manjom potroSnjom goriva. Tako je unato¢
povecanju broja vozila u tim zemljama i zadrZzavanju visokog udjela osobnih vozila u
prijevozu ljudi na gradskom podrucju, doslo do smanjenja potrosSnje tekuéega goriva.
MozZe se ocCekivati da Ce se to nastaviti i u buduénosti do potpune zamjene fosilnih
goriva drugim energentima (biogorivo, vodik, sunéeva energija i sl.).

Razvoj individualne motorizacije, unato€ manjoj osjetljivosti na troSkove
eksploatacije, ima i u razvijenim zemljama granice svoga rasta. One su u prvom redu
vezane uz stupanj zasiéenja’’ te prostorne i ekoloske uginke. Do sada se smatralo da
se stupanj zasi¢enja ili saturacije javlja priblizno pri odnosu jedno vozilo na dva
stanovnika. Taj su stupanj motorizacije ve¢ sada prestigle SAD. S druge pak strane,
dosadasnje iskustvo pokazuje da se, ovisno o razvijenosti cestovne infrastrukture,
zasicenje osobnim vozilima u manje ili srednje razvijenim zemljama javlja i pri stupnju
motorizacije 1:3, odnosno 1:4, pa ¢ak i 1:5.

Utjecaj osobnih vozila na zaguSenost gradskih prometnica nije isti u svim
dijelovima grada. On je osobito nepovoljan u centru grada. Prema istrazivanjima K.
Leibbranda, za normalno odvijanje prometa u srediStu grada veli¢ine 300.000 do
500.000 stanovnika, potrebno je osigurati 67% cjelokupnog prostora toga sredista pri
stupnju motorizacije 1:5, dok se te potrebe pri stupnju motorizacije 1:3 povecéavaju na
110%. To znali da bi samo za promet trebalo rezervirati prostor koji je veéi od
cjelokupnog prostora sredista grada.

" Vise o postupku reurbanizacije Cf. Infra : 4.1.2. Razvoj prostorne strukture grada

®SAD - Sjedinjene ameri¢ke drzave (engl. USA-United States of America)

" Stupanj zasi¢enja prometne mreze predstavlja razinu prometnog opterec¢enja (stupnja iskoristenja) svih
dijelova mreze prometnica kao $to su: otvorena dionica, rampe, zone preplitanja, kruzni tokovi, raskrizja
sa/bez svjetlosne signalizacije, tranzit, povrSine za pjeSake i biciklisticki tokovi. U stru¢noj literaturi
prihvacena je Normanova podjela na Sest znakovitih stupnjeva zasi¢enja/razina usluge/Cimbenika
(faktora) opterecenja (A,B,...,F).
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Daljnji ograni€avajuci ¢imbenik za razvoj motorizacije u ve¢im gradovima jesu
nepovoljni ekoloski uc€inci. OneciS¢enje ljudske okoline postaje sve prisutnije u uzim
gradskim prostorima, tako da je i to jedan od razloga disperzije stanovanja u Siri
metropolski prostor.

U analizi prometnog trziSta, osim posjedovanja osobnih vozila, joS je vazniji
stupanj njihova koridtenja’”® u gradskom prostoru. Stoga je realno o&ekivati smanjenje
upotrebe osobnih vozila u srediSnjem gradskom prostoru, posebice u vremenu vrSnog
opterecCenja. Isto se tako oCekuje smanjenje koriStenja osobnih vozila u smjerovima
masovnoga kretanja, a to su najCeSce radijalna i dijagonalna putovanja iz predgrada
prema srediStu grada i obratno.

Povecanje udjela masovnoga javnog prijevoza u ukupnim kretanjima u gradskom
prostoru razvijenijih zemalja je prisutno u mnogim gradovima u kojima je razvijen
masovni javni prijevoz. OCito je da se povecanje udjela masovnoga javnog prijevoza
jedino moze posti¢i odgovaraju¢om razinom prijevozne usluge, dok mjere ekonomske i
izvanekonomske prinude imaju vremenski vrlo ograni€eni domet. Razvoj masovnoga
javnog prijevoza usmjeren je u dva osnovna smjera: u razvoj konvencionalnih i
nekonvencionalnih sredstava. TehniCko-tehnolosSki napredak utjeCe na razvoj obje
skupine prometnih podsustava. Polazeci, medutim, od dosadasnjih spoznaja, u
razdoblju do kraja ovog stoljeca realno se mozZe ocCekivati da ¢e u rjeSavanju osnovnih
gradskih prometnih problema glavni oslonac biti u daljnjem razvoju konvencionalnih
prijevoznih sredstava. Poseban se doprinos u tom smjeru ocCekuje od razvoja
elektronike i racunalne tehnike. U prou€avanju tendencije daljnjeg razvoja prijevozne
ponude u gradskom prijevozu, prijeko je potrebno uz razmatranje prijevoznih
podsustava uzeti u obzir i informati¢ko-komunikacijski sustav. Razvoj informatike i
komunikacija u idu¢em ¢e razdoblju imati jak utjecaj na poboljSanje razine prijevozne
ponude, a s druge strane, utjecat ¢e na smanjenje jednog dijela putovanja.To dovodi do
automatizacije tehnoloSkih procesa i prerastanja prometa u upravljacko-informacijski
sustav, Sto ¢e odluCujuce utjecati na povecanje kvalitete i prijevozne sposobnosti
postojecih i novih konvencionalnih prometnih podsustava. Takav je razvoj vec i do sada,
a u buduce ¢e jo$ i vise, demantirao svojedobno prisutnu tezu o nesuvremenosti
pojedinih tracniCkih podsustava kao Sto su tramvaj i Zeljeznica. Neosporno je da
modernizirana tra¢ni¢ka vozila i u iduéem razdoblju mogu biti oslonac razvoja
gradskoga prometnog sustava u veéim gradovima.

Za postizanje efikasnijih urbanisticCko-prometnih rjeSenja na Sirem planu
prometne mreze provodi se sustavni planski rad na:

— smanjenju broja putovanja,
— smanjenju udaljenosti putovanja, i
— omogucavanju optimalnih uvjeta voznje.

Dok se prva dva elementa rjeSavaju odgovarajuéom namjenom zemljista i
ispravnim lociranjem objekata, tre¢i element se iskljuivo odnosi na intervenciju u
ponudi i ostvarivanju konkurentnosti pojedinih prometnih sredstava’® kao i

8 Stupan] koristenja motornih vozila predstavlja odnos vremena u kojem je vozilo bilo u pokretu i
vremena stajanja (ispred stambenog objekta ili na parkiralistu i sl.).
" Posebno sredstava javnog prometa.

71



intervencijama na samoj prometnoj mrezi®®. Pri tome posebnu paznju treba posvetiti
izbjegavanju lomljenja prometnih tokova i izbjegavanju samopresjecanja prometnih
tokova te osigurati direktnost prometnih tokova bez presijecanja. Sve te mjere mogu
dovesti do smanjenja broja konfliktnih to€aka na mrezi prometnica, Sto doprinosi
osiguranju optimalnih uvjeta voznje.

Osim razvoja prometne tehnike vazan se korak u razvoju gradskoga prometnog
sustava ocCekuje i od razvoja organizacije prijevoza. Modernizacija organizacije
prijevoza nuzno Ce se usmjeravati na stvaranje jedinstvenoga integralnog prometnog
sustava u kojemu se polozaj pojedinog oblika prijevoza odreduje u skladu s tehni¢ko-
tehnoloskim i ekonomskim obiljezjima. To vodi tehni¢ko-tehnoloSkom nadopunjavanju a
ne isklju€ivanju. Na taj se nacin, zapravo, njeguju i razvijaju dobre strane svakog oblika
prometa te na osnovi toga odreduje njegovo mjesto i uloga u prometnom sustavu. Tako
Zeljeznica preuzima ulogu brzog povezivanja Sireg s uzim gradskim podrucjem.
Tramvaj, posebice u gradovima do 500.000 stanovnika, €ini okosnicu masovnoga
javnog prijevoza pa osim osnovne funkcije masovnog prijevoza putnika unutar pojedinih
dijelova gradova obavlja i ulogu kolekcije i distribucije putnika na uzem gradskom
prostoru. Mreza autobusnih i trolejbusnih linija, u pravilu, se javlja u smjerovima
manjega prometnog opterecenja te kao dopuna ili nastavak osnovnih tracnickih
podsustava. Osim toga, autobusni se prijevoz moze javiti i u ulozi brzog povezivanja
udaljenih dijelova grada direktnim linijama ako je to zbog dimenzije prijevozne potraznje
racionalnije nego tracnickim podsustavima. Radi povecanja protocnosti i brzine kretanja
vozila javnoga gradskog prijevoza, u posljednje se vrijeme sve viSe pristupa odvajanju
masovnoga javnog prijevoza od osobnih vozila.

80 Optimiranje rezima prometa, jednosmjerne prometne operacije, ogranienja skretanja, segregacija
pojedinih vrsta prometa ili pojedinih vrsta prometnih sredstava, ograni¢avanje pristupa i sl.

72



3. ANALIZA PROSTORNO-PROMETNIH MODELA

Planiranje namjene prostora koje se provodi u prostornim planovima, a pogotovo
planiranje prometne infrastrukture, nije popraceno adekvatnim prostorno-prometnim
modelima. Osnovna zadaca planiranja prometne infrastrukture je osigurati dostupnost
do svih dijelova grada/naselja/podrucja uz minimizaciju prostora koji je potreban za tu
infrastrukturu. Planirane prometno zahtjevne zone (poslovni objekti, bolnice, kolodvori,
nova stambena podrucja, parkiraliSta, garaze, trgovacke zone, zone slobodne trgovine,
hoteli, rekreativne povrsine, itd.) s prometnog su glediSta izvor, odnosno atrakcija
velikog broja novih putovanja. Izgradnjom novih zona izgraduju se i njima pripadajuca
osnovna prometna infrastruktura. Za tu izgradnju rijetko se izraduju potrebne provjere
utjecaja novo stvorenih putovanja na postojeéu mrezu. Zagu$enja i uska grla u blizini
takvih podrugja vrlo su Cesta pojava.’’ Da bi se prometnica ili neki drugi prometni
sadrZaj mogao pravilno funkcionalno odrediti nuzno ga je prethodnu dovesti u vezu sa
svrhom koju moru zadovoljiti. Taj dio problema rjeSava se u fazi prostorno-prometnog
planiranja koja prethodi svakom drugom razmatranju i rjeSavanju tog problema. Samo
prometni sadrzaj koji je proSao filtre prostorno-prometne studije moze zadovoljili svoju
osnovnu svrhu funkcioniranja i uklopiti se u cjelovitost prometnog sustava grada,
pojedine zone grada, gradskog centra i sl.

Na operativnoj se razini dosizanje ciljeva i rezultata prometnog modeliranja moze
svesti na sljedecée korake:

— izvesti jedinstveni model prometne potraznje kroz Kkoji se sublimiraju sva
dosadadnja saznanja o prometnim parametrima vaznim za izradu "izvoriSno-
cilinog" modela putovanja korisnika prometnog sustava za prostor istrazivanja,

— temeljem takvog baznog modela utvrditi prognostiCke veliCine prometne
potraznje za ciljne vremenske presjeke planskog razdoblja,

— izvesti ravnoteZna stanja prometne ponude i potraznje na analiziranoj prometnoj
mrezi i dobiti prometna optereéenja na promatranim presjecima za buduce
vremensko razdoblje.

Za izradu prometnih modela provode se potrebna terenska istrazivanja koja sluze
kao izvor ulaznih podataka i podataka za kalibraciju i valorizaciju modela.®* Podaci o
duljinama putovanja, vremenu, frekvenciji, namjeni, tranzitu, koriStenju javnog prijevoza
dobivaju se brojanjem prometa odnosno provodenjem ankete na glavnim toCkama
koridora izlaza iz podrugja planiranja, modeliranja odnosno anketom domadinstava.®®

Da bi se bolje poimalo znaCaj urbanih prostora, posljednjih desetak godina je
razvijeno nekoliko operacionalnih modela kojima se definira korelacija izmedu prometa i
namjene prostora. Opcenito govore¢i model je informacija koja predstavlja odnos

¥ Na primjeru Grada Rijeke je razvidno kako se izgradnjom nekoliko trgovackih centara unutar

laedinstvene zone moZze znacajno promijeniti prometna slika grada.

2 Stalno ili povremeno brojanje prometna na cestama u Republici Hrvatskoj provodi se na vaznim
prometnim pravcima na autocestovnoj, drzavnoj i dijelom na mrezi zZupanijskih cesta. Gradovi u pravilu
nemaju monitoring prometa na glavnim gradskim cestama, stoga je potrebno izvrSiti povremena brojanja
prometa za potrebe prometnog planiranja. Kvalitativno se tu istiCe Grad Rijeka koja je kroz sustav
Automatskog upravljanja prometom omogudéila i kontinuirano prikupljanje podataka o broju motornih
vozila na Sirem gradskom podrucju.

8 vige Cf. Supra: 2.2.4.3. Stvaranje statisticko-dokumentacijske osnove i 2.3.2.2. Analiza postoje¢e
prometne potraznje
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izmedu postavljenog koncepta, ideja i uvjerenja. Model ima jezik, uglavhom
matematicki, i namjeru da stvori korelaciju sa realno$¢u. Postoje Cetiri razine
kompleksnosti modeliranja odnosa prometa i namjene prostora:

— StatiCki modeli izrazavaju stanje sustava u odredenom vremenu uvazavajuci
aritmeticke manipulacije koristene varijable. Mijerljivost dostupnosti do nekih
sadrzaja moze biti prihvacen kao staticki model.

— Sustavski model izrazava ponaSanje sustava sa zadanim odnosima izmedu
varijabli. Gravitacijski model je dobar primjer ovog modela.

— Model interakcije izmedu sustava nastoji integrirati nekoliko modela u cilju
stvaranja kompleksnog osnovnog modela sustava. Prostorno-prometni modeli
nude upravo takve moguénosti.

— Model u okviru donosenja odluka. Ovo ne utjeCe samo na prostorno-prometne
modele, vec i na analizu rezultata u cilju pronalazenja strategija i preporuka. Ovaj
model je u proteklim godinama bio u srediStu mnogih istrazivanja i za njegovu
realiéaciju je bitno koriStenje kompleksnog informacijskog sustava kao $to je
GIS™.

Temeljno promisljanje modela prostorne interakcije je da je prometni tok u funkciji
atributa lokacije ishodista, atributa lokacije odredista i atributa prometnog puta izmedu
izvorista i odrediSta. Stoga, temeljna formulacija modela prostorne interakcije glasi:

T, = [V, W,.5,)

Shema 16: Tri osnovna modela prostorne interakcije

Opéa formula: L =f(V,.,Wj,Sﬁ)
W,
= =Y &
; Sy‘ J Sy
T,=10.9 40
‘f_>o T =38 2213

S,=8
15
Gravitacijski model Potencijalni model Priblizni model

Izvor: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/media.html, od 2. veljace 2010. (prilagodio autor)

84 Geografski informacijski sustav (eng. GIS, Geographic Information Systems) je sustav za upravljanje
prostornim podacima i njima pridruzenim osobinama. U najstrozem smislu to je raCunalni sustav
sposoban za integriranje, spremanje, uredivanje, analiziranje i prikazivanje geografskih informacija. U
opcenitijem smislu GIS je ,pametna karta“ koja dopusta korisnicima stvaranje interaktivnih upitnika
(istraZivanja koja stvara korisnik), analiziranje prostornih informacija i uredivanje podataka.
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Pritom 7, predstavlja interakciju izmedu dvije lokacije (,i“-izvorista te ,/*-

odredista). Jedinice mjere mogu ukljucivati broj ljudi, tona tereta, prometni volumen, itd.
Takoder uklju€uju i vrijeme (primjerice sat, mjesec ili godinu).

Vi'

atributi ishodista ,i“. Ove se varijable Cesto koriste da bi se izrazili atributi
socioekonomske prirode kao $to su populacija, broj dostupnih radnih mjesta,
industrijski razvoj ili bruto domaci proizvod.

atributi odredista ,j“. Koriste slicne socioekonomske varijable kao i atributi
ishodista.

atributi razdvojenosti izmedu ishodista ,i“ te odrediSta ,j“. Poznati su i kao
prometna predvidanja. Varijable se Cesto koriste za prikaz atributa poput
udaljenosti, troSkova prijevoza, ili vremena putovanja.

Atributi 7'i W imaju tendenciju povezivanja kako bi izrazili komplementarnost na

najbolji moguci nacin. Primjerice, mjerenjem putovanja s posla i na posao izmedu
razliCitih lokacija ¢e se vjerojatno uzeti u obzir varijable kao $to su starost radnicke
populacije kao V' i ukupni broj zaposlenih kao W. Iz ove opcéenite formule mogu se
formirati tri temeljna modela prostorne interakcije:

Gravitacijski model: mjeri interakciju izmedu svih mogucih ishodiSno-odrediSnih
parova. Razina interakcije izmedu dvije lokacije se mjeri multipliciranjem atributa,
koji se potom podijele. Podjela je pritom u pravilu kvadrat utjecaja rasta otpora
udaljenosti.

Potencijalni model: mjeri interakciju izmedu jedne lokacije i svih ostalih lokacija.
Razina interakcije izmedu jedne ishodiSne lokacije i svih odrediSnih lokacija je
mjerena sumiranjem atributa svih lokacija podijeljenih na razine separacije
(kvadrat utjecaja rasta otpora udaljenosti). Na shemi je prikazana potencijalna
interakcija lokacije ,i“ (T;) mjerena omjerom srazmjera utjecaja i kvadrata utjecaja
rasta otpora udaljenosti (j, %, [).

Priblizni model (Retail Model): mjeri granice trzista izmedu dvije lokacije natjeCuci
se za isto trziSte. Ovaj model barata sa granicama umjesto interakcijama.
Pretpostavlja da je trziSna granica izmedu dvije lokacije funkcija omjera njihovih
podjela i utjecaja njihovih vaznosti. U slu€aju da dvije lokacije imaju istu vaznost
njihova trziSna granica ¢e biti na polovici udaljenosti izmedu njih.

Prema Vresku® gravitacijski se model koristi u utvrdivanju interakcije izmedu

gradova, kao i u odredivanju nodalnih regija i hijerarhije nodalnih centara. Temelji se na
poznatoj teoriji gravitacije koju je u XVII. stolje¢u postavio J. Newton. Njegova teorija
kaze da se dva tijela medusobno privlaCe te da je privlaCna sila izmedu njih upravo
razmjerna njihovim masama, a obrnuto razmjerna kvadratu njihove udaljenosti. Moze se
izraziti formulom:

8 \resk, M.: Grad i urbanizacija: Osnove urbane geografije, peto dopunjeno izdanje, Skolska knjiga,
Zagreb, 2002., p. 227-228
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Pritom T}; oznaCava intenzitet privlaCenja, P;, P; - znacCaj lokacije ishodiSta i te lokacije
odredista ,j", d; - udaljenost ili bilo koja prostorna mjera izmedu ishodista ,i" te odredista
i, k, b — konstante.®

Podaci predstavljaju primjer modela interakcije izmedu elemenata prostorno-
prometnog modela, koji mogu biti podijeljeni u tri podkategorije modela. Model namjene
prostora uglavnom definira ¢imbenike generiranja ekonomskih aktivnosti koje su u
korelaciji sa prometnim zahtjevima. Na primjer, upotrebom grupe ekonomskih aktivnosti,
kao Sto su populacija i razina druStvene potroSnje postaje moguce izraCunati
generiranje atrakcije putnika i tereta.®” Prostorno interaktivni model je uglavnom
usmjeren na prostornu distribuciju kretanja, funkciju namjene prostora i prometne
infrastrukture. Uzrokuje kretanja izmedu prostornih entiteta simboliziranih glavnom
destinacijom, koje mogu bit podijeljene prirodnim uvjetima i dobom dana. Prometna
mreza Cesto objedinjuje nekoliko modova prijevoza od kojih se osobito istiCu osobni i
javni prijevoz putnika. Oni zahtijevaju prometnu uslugu za svaki segment prometne
mreze. Da bi uspostavili zadovoljavajuéi prostorno-prometni model svi modovi prijevoza
moraju dijeliti informacije. Primjerice, model namjene prostora moZe izraCunati
generiranje prometa i atrakciju prostora, koja ¢e biti ukljuCena u prostorno interakcijski
model. Matrica glavnih destinacija podrzana prostorno interaktivnim modelom moze pak
biti ukljuCena u prometni model.

Prometni model interpretira postojece i buduée stanje prometa, omogucava
detektiranje nedostataka, planiranje novih prometnih rjeSenja i njihovo vrednovanje.
Moderni programski alati za prometno planiranje ukljuéuju GIS sustav za zapisivanje
mrezZe i prostornih entiteta (zone, toCke interesa). Njegove sastavnice su moduli za
prometno modeliranje, proracun troskova i koristi, proracun emisije buke i Stetnih
plinova. Temeljne sastavnice prometnog modela su:®

— model mreze,
— model potraznje,
— model uc¢inaka,

s karakteristikama multi-modalnosti, fleksibilnosti i kontinuiranosti.

Model prometne mreze sacinjen je od niza entiteta, segmenata prometne mreze
(linkova) koji su ograniCeni &vorovima, prometnim zonama, stajaliStima javnog
prijevoza, linilama javnog prijevoza, redovima voZnje, itd. Svaki od entiteta sadrzi
atribute kao Sto su duljine linkova, transportne sustave koji po njima putuju, njihov
kapacitet, slobodna brzina na njima, broj voznih traka i njihov kapacitet, dopusteni
smijerovi kretanja u ¢vorovima, rad semafora, itd. Model prometne potraznje (model
putovanja) zapisan je u obliku matrice putovanja. Stvara se u Cetiri radna koraka:
generiranje, distribucija, nacinska podjela i dodjela putovanja (izbor sredstva (moda)

& prj izraCunavanju interakcija izmedu naselja za mase se mogu uzeti razliiti pokazatelji: broj

stanovnika, broj ku¢anstava, broj registriranih vozila, vrijednost prodane robe, itd. Udaljenost moze biti
izrazena u kilometrima, cijeni putovanja izmedu naselja, vremenu putovanja i dr.

8 Cf. Infra: 4.2.2. Prostorna struktura kao &imbenik odredenja prometne potraznje

8 Cf. Poloski, D., et al.: Modeliranje infrastrukturnih objekata, Dani prometnica.tehnicki, ekonomski i
ekoloski aspekti, Gradevinski fakultet Sveudilista u Zagrebu-Zavod za prometnice, Zagreb, 2008., p 46

76



putovanja).®® Matrica putovanja sastoji se od niza neagregiranih matrica za pojedine
grupe potraznje (zaposleni, studenti, ucenici), svrhe (posao, Skola, kupnja) kao i
sredstva putovanja (osobno vozilo, autobus).

Pridruzivanjem modela potraznje na model mreze dobiva se model putovanja po
prometnom sustavu. Model simulira putovanja individualnim prijevozom i javnim
prijevozom s pridruzivanjem volumena na segmente (linkove) mreze. Iz njega se
proraCunava model uCinaka s atributima, vrijeme putovanja izmedu zona, opterecenje
linija, vrijeme Cekanja, broj presjedanja itd. Modeliranje se provodi iterativno uz
kalibraciju i valorizaciju rezultata kalibracije kako podmodela tako i cijelog modela.
Procedura izrade modela najzahtjevniji je radni korak u izradi prostorno-prometnog
modela razvoja prometnog sustava.

Shema 17: Komponente korelacijskog prostorno-prometnog modela

¢ dostupnost
« modeli stvaranja putovanja
¢ prometni kapaciteti

» modeli prostorne interakcije
e parametri udaljenosti
» Modal spilt

e teorija bazirana na ekonomiji

» teorija bazirana na lokaciji

* modeli atrakcije i generiranja
putovanja

Prometna mreza

Izvor: Rodrigue, J-P, et al.: The Geography of Transport Systems, Chapter 7-Urban Transportation,
Routledge, New York, 2006., p. 181, (prilagodio autor)

Temeljna korist prostorno-prometnog modela u prometnom planiranju je njegovo
viSestruko koriStenje. To podrazumijeva da se nakon njegove kreacije mora
kontinuirano nadogradivati kako bi on postao alat za donoSenje odluka o akcijama u
poboljSanju prometnog sustava. Karakteristika fleksibilnosti modela pretvara prometni
model u trajno dobro za planiranje prostora. Individualni i javni prijevoz kao dva
komplementarna sustava modeliraju se zajedno. Ovisno o razini usluge javnog
prijevoza ovisi i u¢eS¢e broja putovanja javnim prijevozom u ukupnom broju putovanja.
,Multimodalno® modeliranje strucni je sinonim za modeliranje ova dva komplementarna
sustava. Kreiranjem mreze autobusnih linija i njihovim uvodenjem u prometni model te

8 Navedeni &etverokoradni postupak je primijenjen i u izradi Prostorno i prometno integralne studije
Primorsko-goranske Zupanije i grada Rijeke, Cf. Infra: 6.3.2. Metodoloski pristup izradi Prostorno i
prometno integralne studije PGZ i Grada Rijeke
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povezivanjem sa individualnim prijevozom omogucava se cjelovito sagledavanje
prometne potraznje grada. Model javnog prijevoza sadrzi podatke o linijama, rutama
linija, stajalistima, vremenima voznje. Njegov podmodel sadrzi karakteristike voznog
parka, troSkove operatera, itd. Karakteristike modernog javnog prijevoza kao $to su
dostupnost, to¢nost, sigurnost, informativnost, servisne frekvencije lako se numericki
postizu uz primjenu multimodalnog postupka.®

Iznalazenje poboljSanja u prometnom sustavu uz posjedovanje prethodno
izradenog prostorno-prometnog modela najkreativniji je dio prometnog planiranja s
garantiranim uspjehom. Postizanje optimuma u cijelom sustavu u nasim prilikama nije
sigurno zbog, u prvom planu, financijskih ograni¢enja, sa ¢ime se ovaj rad ne bavi.
Prostorno-prometnim modelom se dokazuju sva ad-hoc predlagana rjeSenja,
naslijedena rjeSenja iz prostornih planova koja nisu realizirana, evidentno vidljiva
moguca poboljSanja, dugoroCne vizije i sl. Preko prometnih uCinaka cijelog sustava
postojeCeg stanja, dakle sustava bez investiranja u njega te preko prometnih ucinaka
planiranog sustava dolazi se do uSteda novog sustava prema starom. Jedan od entiteta
planiranog sustava je planska godina. UobiCajeno je da se planiraju srednjoroCna i
dugoroéna planska razdoblja. Cesto prakticirana metoda je metoda tro$kova i koristi.
IzraCun usteda planiranog prometnog sustava u odnosu na postojeci dobar je indikator
veliCine ulaganja koje donosi korist. Referentni troSkovi prometa raCunaju se za
postojeCe stanje s komponentama troSkova vozila, vremenskih troSkova, troSkova
nezgoda, troSkova buke, troSkova Stetnih tvari i troSkova emisije CO,. Razlike troSkova
planiranog sustava i referentnih troSkova predstavljaju ustede planiranog sustava.
Planirani sustav moze biti prikazan u nizu varijanti pa se preko veliina uSteda moze
rangirati varijante kao i etape realizacije.”’

Shema 18: Odnos prometnog sustava (PS) i sustava aktivnosti okruzja (SA): premetni tokovi (T)
Mjenjanje -
prometne
ponude -

Mjenjanje
prometne -
potraznje .

et

O o) \/ PS
o

\ k\l
\; :/ Y k'“’ii’//

\ Il ! ! I|| —/

vrijeme

lzvor: Cigovacgki, D.: Metodologija istraZivanja dostupnosti gradova i Zupanija hrvatske s moguéno$éu
primjene, Treci hrvatski kongres o cestama, Hrvatsko drustvo za ceste ,Via-Vita“, Cavtat, 2003., p.
543

Svi sustavi, a nadasve prometni, po definiciji su sustavi tokova: informacija,
energije, dobara i ljudi. Putovanja predstavljaju samo jedan dio ukupnog i kompleksnog
procesa koji odreduju tri osnovne viSedimenzionalne varijable: prometni sustav,

0 Zbog rasta prometne potraznje sve vecéi broj malih i srednje velikih gradova ima ili nastoji uvesti gradski
autobusni promet kao osnovni vid prometne ponude.
1 Vidi Cf. Infra: 5.1.2. Ekonomsko vrednovanje prostorno-prometnih rieSenja.
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shvacéen kao Cisto fizicki bitak (PS), sustav aktivnosti ili drustveno-gospodarsko
okruZenje takvog sustava koje mu daje znacenje i zivot (SA) te tokovi koji se javljaju u
prometnom sustavu kao manifestacija takvog odnosa (T). Jednako je vrijedno uociti da
ove varijable uspostavljaju tri vrste zavisnosti, kako je prikazano na shemi 18.

Na shemi 19 vremenu putovanja pridaje se formalno predznak negativne razine
sluznosti. Vrijeme ili troSak putovanja jest kljuCna mjerljiva veliCina doseznosti svakog
cilla te je za ovu procjenu od elementarnog znacenja. Direktan je utjecaj promjena
prometnog sustava na mijenjanje lokacijske podobnosti ciljeva koje on povezuje.
Podobnost je u ovom slucaju, jednostavno, mjera vrijednosti.

Shema 19: Ravnotezni odnos prometne ponude (S) i potraznje (D): posljedice poboljSanja ponude
prometnog sustava i poboljSanje lokacijske podobnosti kao posljedica poboljSanja ponude prometnog

sustava
sl}
/ |
Fi=(Vyly)

ik Ly Razina sluZnosti - L

Intenzitet tokova <

Lokacijske podobnosti

podobnosti

he 5'____")
i :|Porasl

\ Iokacijske
U, -

flu)

flu,)
flUy

T, T, Ta Utrosak vremena T

Izvor: Ciovacki, D.: Metodologija istraZivanja dostupnosti gradova i Zupanija hrvatske s moguéno$éu
primjene, Treci hrvatski kongres o cestama, Hrvatsko drustvo za ceste ,Via-Vita®, Cavtat, 2003., p.
543

Opéi okvir za ovakvo ponasanje daje uspostava ravnoteze izmedu poznate ili
anticipirane ponude i potraznje. Ako se sve opcije mreze (PS) mogu izraziti skupom
funkcija ponude (S), a sve alternative sustava aktivnosti u njenom okruzenju skupom
funkcija potraznje (D), tada se u okvirima ograni¢enih prometnih kanala uspostavlja
ravnotezni odnos S i D, rezultirajuci prostornom shemom tokova (F). Elementi te sheme
su volumen (V) i razina sluznosti (L) na svakoj dionici mreze. Osnovni pojam koji
omogucava tu formulaciju je vektor varijable razine sluznosti (L), a temeljna njegova
mjerljiva veli€ina je brzina ili trajanje odnosno troSak putovanja.
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Noviji modeli gradskog prometnog planiranja veliku pozornost posvecuju
pitanjima odnosa prometa i namjene povrsina. U kontekstu odrzivog razvoja posebice
se bave politickim instrumentima kojima se ohrabruje smanjenje broja putovanja koji
smanjuju duzine putovanja, koji daju popunjenija prometala ili jaCaju pjeSacki i
biciklistiCki promet te koji smanjuju vrsSni promet. Odrzivo smanjenje kretanja u gradu
rasclanjuje nacin zivota domadinstava i organizacije rada i mogucnosti reorganiziranja
namjene povrsina. Takvi modeli zasigurno imaju veliki i dugoro¢no kvalitetan utjecaj za
razvitak prometa u gradovima.®?

3.1. OSNOVNE ZNACAJKE PROSTORNO-PROMETNIH MODELA

Predvidanje i planiranje stari su koliko i ljudsko drustvo. Prometno predvidanje i
planiranje u tom nisu iznimke, osobito jer je promet sastavni dio svih ljudskih aktivnosti.
Medutim, suvremeno znanstveno utemeljeno prometno planiranje pocelo se razvijati tek
pedesetih godina dvadesetog stolje¢a. Godine 1954. Mitchell i Rapkin ekspliciraju
fundamentalnu svezu izmedu namjene povrSina i prometnih tokova, kao osnovice svih
modela predvidanja prometa koja daje kvalitativne temelje prometnom planiranju.®®
Prometno predvidanje i prometno planiranje, premda su nerazdvojno povezani, bitno se
razlikuju. Predvidanju, odnosno prognoziranju, svrha je sa $to vec¢om vjerojatnoséu
procijeniti etape neke pojave u buduc¢nosti. Planiranje pak, polazeci od predvidenih
buducih kretanja, za svrhu ima oblikovati odredenu strukturu i sustav aktivnosti.
Predvidanje je Cesto vrlo apstraktno, a planiranje je u konacnici potpuno prakticna
disciplina koja u znatnoj mjeri odrzava, stvara i mijenja izgradeni okoli§. Prometno
planiranje osnovano na poznavanju sveze izmedu namjene povrsina i prometnih tokova
predstavlja vazan €imbenik oblikovanja i funkcioniranja svih prostornih struktura. U
sluCaju oblikovanja naglasak je na strukturiranju prostora i povezujucih prometnih
gradevina ili gradevnih elemenata, odnosno na uredenju prometne infrastrukture. U
sluCaju funkcioniranja naglasak je na ucinkovitoj uporabi prometne infrastrukture.
Suvremeno prometno planiranje podjednako se bavi i pitanjima oblikovanja i pitanjima
funkcioniranja prometnog sustava. Dapace, u novijem razvitku metoda prometnog
planiranja posebice su uznapredovale funkcionalne analize prometnog sustava, koje su
ranije bile jedva prisutne.

Najnovije tendencije osobitu pozornost pridaju prednostima mikroskopskog
modeliranja odnosno simuliranja prometa te podcrtavaju primjenjivost modela
prometnog planiranja u svakodnevnom upravljanju prometom obuhvacajuci i vodenje
prometa u realnom vremenu. Od samih pocetaka razvoja prometnog planiranja u
suvremenom smislu to je planiranje zavisilo od razvoja racunalu. Buduéi da se
racunalno-informacijska tehnologija razvijala ubrzano i napredak metoda planiranja
prometa bio je wvrlo brz, KkoristeCi rastu¢e potencijale racunalno-informacijskih
tehnologija. Istodobno je racunalno prometno planiranje postalo dostupno svima
zahvaljuju¢i uporabi osobnog raCunala kao osnovnog pomagala u prometnom
modeliranju.

Ako su pocetna i puna razvojna faza prometnog planiranja predstavljale vrlo
specijaliziran ogranak prometnih istrazivanja, na prijelazu u XXI. stoljece na djelu je
preokret koji problematiku i metode prometnog planiranja Siri na druga prometna

%2 Vige Cf. Mioci, F.: Strategije razvoja prometa u gradovima, Suvremeni promet, Hrvatsko znanstveno
drustvo za promet, Zagreb, 2000., 1-2, p. 76-83

% Mihoci, F., Cerovac, V., Ajduk, M.: Modeli prometnog planiranja u gradovima, Suvremeni promet,
Hrvatsko znanstveno drustvo za promet, Vol. 19, Zagreb, 1999., 5-6, p. 438
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podrucja. Primjerice, na prometnu logistiku, na skupljanje, distribuciju i dostavu teretu,
na regulaciju prometa, na planirane veli€ine sustava i uporabe voznog parka, na izbor
itinerarija prometala u realnim uvjetima, i dr. Taj razvoj samo je djelomi¢nu uzrokovan
razvojem sustava specijaliziranoga prometnog planiranja. Klju€ni poticaji i pomaci
uzrokovani su preteZzito razvojem raCunalnih programa namijenjenih opcoj i namjenskim
raCunalnim analizama geografskih sustava (GIS) i, u manjoj mjeri, razvitku racunalno
potpomognutog oblikovanja (CAD).**Radunalni programi, namijenjeni planiranju
gradskog prometa obraduju i utjecaj prometa na okoli§ te ucinkovito vizualno
predoCavanje rezultata modeliranja. Kako jaCa utjecaj javnosti na donosenje odluka,
tako su izradivaCi prometnih planova prisiljeni pronalaziti vizualno bogate i priviacne
nacine predoCavanja predlozenih rjeSenja i predvidenog razvoja. Mikrosimulacijski
modeli, kao noviji, tu imaju prednost, pri C¢em do izrazaja dolaze i njihove animacijske
mogucnosti. MoZe se reci da se svi programi mogu grubo podijeliti u mikroskopske i
makroskopske. Promatrajuci stvarnu primjenu tih dviju skupina programa u planiranju i
simulaciji gradskog prometa razvidna je potpuna dominacija mikroskopskih modela.

Suvremeni pristup prometnom planiranju osniva se na modeliranju odnosa
izmedu namjene povrSina i putovanja. Prometno planiranje istrazuje, predvida i
formalizira odnose izmedu tekucih i buducih prometnih pojava na odredenom podrucju i
njihove sveze s drugim pojavama te ustanovljuje, ispituje i vrednuje nacine
zadovoljavanja tekucih i buducih prometnih potreba. Odnosi izmedu buduée prometne
potraznje i buduce prometne ponude bitni su u planiranju prometa, a odnosi izmedu
tekuce prometne potraznje i tekuée prometne ponude omogucuju uporabu prometnih
modela Cak i kao sredstva analize tekule regulacije prometa. Kako napreduje
ostvarenje planiranoga, lako je provesti dodatne modelske provjere i prilagodbe.
Prometno planiranje nastoji biti Sto obuhvatnije pa sadrzi sve prometne grane i oblike
prometa, teretni i putnicki promet, individualni i javni promet. Tri su osnovne faze
prometnog planiranja:

— faza prikupljanja podataka o tekucoj namjeni povrSina i prometnoj ponudi i
potrazniji,

— faza predvidanja i planiranja buduce namjene povrSina i buduce prometne
ponude i potraznje,

— faza vrednovanja izabranih inacCica buduce prometne ponude i izbor najbolje
inacice.

Provedba prostorno-prometnog modela vrlo se ¢esto ne promatra u sklopu faza
prometnog planiranja, osobito zato jer je provedba bitho vremenski dulja od procesa
izrade plana. Medutim to je statiCki pristup prometnom planiranju. Bolji je dinamicki
pristup, u kojemu je potrebno kontinuirano pracenje izvedbe prostorno-prometnog plana
i provjeravanje planskih postavki te prilagodavanje i dorada plana. Racunalno
modeliranje prometa vrlo je pogodno za obavljanje povremenih provjera planiranog pa
se s motrista prometnog planiranja provedba prostorno-prometnog modela zaista

o Zahvaljuju¢i razvitku prometnih sadrzaja koje daju GIS i CAD raCunalni programi, unapredeniju
specijaliziranih programa namijenjenih prometnom planiranju te napretku racunalno-informacijskih
tehnologija omogucéeno je kvalitetno prometno modeliranje. Za izradu Prostorno i prometno integralne
studije Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke koristen je programski alat VISUM za prometno
modeliranje, ArcGIS za prikaz namjene povrsina i dodijeljenih atributa te ACAD za grafi¢ku obradu.
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pokazuje specificnom fazom procesa prometnog planiranja. Promatrajuci detaljnije,
osnovne faze prometnog planiranja dijele se na brojnije korake, kao na primjer:*

1. izbor podrucja izrade prostorno-prometnog modela i prometno zoniranje,

2. prikupljanje podataka o tekucoj namjeni povrsina, uklju€ujuci stanovnistvo i
gospodarstvo te podataka o prometnom sustavu i putovanjima,

3. formuliranje osnovnoga prometnog modela i teku¢e prometne mreze,

4. ustanovljenje odnosa izmedu stanovniStva, gospodarstva i namjene povrsina
te putovanja u odredenoj polaznoj godini,

5. prilagodba osnovnog prometnog modela i kalibriranje odredenih varijabli
prometnog modela na temelju prikupljenih podataka o tekuéem stanju
namjene povrsina i putovanja te upotreba modela za simuliranje stanja tekuce
godine u kojoj su prikupljeni podaci o prometu i namjeni povrSina (polazna
godina modela),

6. predvidanje buducih putovanja na osnovi budu¢e namjene povrsina te izrada
inacica buducih prometnih mreza. Buduca putovanja predvidaju se uporabom
modela generiranja i privlacenja putovanja a teritorijalna jedinica generiranja i
priviaCenja putovanja, koja je dovoljno mala da bi imala dominantnu ili
homogenu namjenu povrsina, jest prometna zona,

7. predvidanje buduce meduzonske razdiobe putovanja,

8. predvidanje buduce razdiobe putovanja po prometnim granama, odnosno
oblicima prometa,

9. predvidanje buduce razdiobe putovanja u izabranim inaCicama buducih
prometnih mreza,

10.analiza funkcioniranja buduéih prometnih mreza s obzirom na osobitosti
mreZza i regulacije prometa,

11.analize utjecaja promjena na okoli$ i na sigurnost prometa,

12.izbor buduéega prometnog sustava,

13.izbor razvojnih faza namjene povrSina i prometnog sustava na temelju
provedbe ekonomskih, financijskih i drugih analiza.

Zavisno od primijenjenog prostorno-prometnog modela i drugih cimbenika,
nabrojani koraci procesa prometnog planiranja mogu se odvijati razli¢itim redoslijedom.
Promatrano metodoloski i sadrzajno, vazni dijelovi procesa prometnog planiranja,
dakako, jesu i ciljevi prometnog plana, financijska i druga sredstva namijenjena izradi
plana, raspolozivost struénjaka i moguca konzultantska podrSka te drugi uvjeti.
Neophodna je i odredena razina poznavanja (osobito racunalnog prometnog planiranja)
te mogucénosti, prednosti i nedostataka razli€itih prometnih modela.

U nizu modela izbor prometnog sredstva za pojedino putovanje nastoji Sto
vjernije reproducirati sloZeni stvarni proces donosenja odluke o izboru. Suvremeni
prometni modeli sve realistiCnije obuhvacaju relevantne znacCajke prometnih mreza
sadrzavajuci i integrirane mreze koje simuliraju medusobne utjecaje grana i oblika
prometa. MetodoloSki postupci zasnivaju se na teoriji sustava, osobito na primjeni
holistiCkog pristupa®, koji je sve prisutniji u promatranju prometnih problema, a

% Mihoci, F., Cerovac, V., Ajduk, M.: Modeli prometnog planiranja u gradovima, Suvremeni promet,
Hrvatsko znanstveno drustvo za promet, Vol. 19, Zagreb, 1999., 5-6, p. 439

% Holizam“ u svom osnovnom znadenju predstavlja znanstveni pregled koji pojednostavljeno, u cjelini
vidi nesto bitno viSe od pukog zbroja njenih dijelova. Sekundarno, holisticki pristup oznacava i jedan
interdisciplinarni pogled na znanost pa na odredeni nacin predstavlja i povratak anti¢kom i
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uvjetovan prije svega potrebom da promet buducnosti bude integriran u vecoj mjeri te
da na taj nacin potpunije i racionalnije pridonese odvijanju gradskih i inih funkcija Sto mu
je i osnovni zadatak.

3.1.1. Podaci potrebni za formiranje prostorno-prometnih modela

Prostorno-prometni model zahtjeva Siroku paletu podataka, uglavhom povezanih
sa prostornim pokazateljima, namjenom prostora, interakcijom prostora i prometnom
mrezom. Dostupnost podataka je vazan Cimbenik za to¢nost ovakvih modela, i stalno je
prisutno odluc€ivanje izmedu cijene i kvalitete podataka i koristi koje se dobivaju tocnijim
podacima. Ovo je glavni razlog Sto se ovaj model nije pokazao ucinkovitim, iako je
relativno jednostavno moguce detektirati glavne varijable:

— Podaci o namjeni prostora ukljuuju socio-ekonomske varijable karakteristicne za
podrucje na koje se odnose (kao Sto su stanovniStvo, zaposlenost, razina
prihoda, komercijalne aktivnosti, itd.). Ovakvi podaci se koriste za usporedbe i
kalibriraju razine generiranja putovanja ovisno o zoni atrakcije.

— Cimbenici generiranja putovanja, uzimajuci u obzir dostupnost prostora, govore o
broju putovanja, putnicima i/ili teretu te razini generiranih ekonomskih aktivnosti.
Podrazumijevaju podatke kao Sto su prihodi, razina potrosnje i dr. Vecina
informacija moZze biti generirana u drugim istraZivanjima.

— Procjena prostornih ¢imbenika predstavlja prometne barijere izmedu razliCitih
p