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Vaznije definicije

Planiranje saobracaja u gradovima — prektikum

t- Lokalna kretanja

su sva kretanja ljudi i tereta ¢ija se oba kraja
kretanja nalaze unutar definisanog podruéja.

. Mobilnost

predstavija broj kretanja na dan po stanov-
niku na nekom podruéju.

+ Nastajanje kretanja
(generisanje)

je utvrdivanje obima kretanja koja su zapoceta
(produkcija) ili zavisena (atrakcija) u odrede-
nom prostoru (najéesce saobracajna zona).

i Neagregatni pristup

planiranja se bazira na posmatranju indivi-
dualnog ponasanja domacinstva ili stanovnika.

. Opterecenje mreZe
(assignment)

Je postupak kojim se definise razlivanje saob-
rac¢ajnih tokova po mrezi.

+ Paukova (spajder)
mreza

je hipotetitka mreza formirana vezivanjem su-
sednih centroida i sluzi za graficki prikaz kori-
dorskog opterecenja. ’

- Pocetno-zavrina
kretanja

su ona ¢iji se jedan kraj nalazi unutar posmat-
rane teritorije, a drugi van nje. Ako zapo¢inju
unutar teritorije nazivaju se izvornim, a ako
zavrsavaju u definisanom podru¢ju, to su cilj-
na kretanja.

y Prostorna raspodela
kretanja

je postupak utvrdivanja intenziteta kretanja
izmedu parova zona (izvornih i ciljnih) u pros-
toru.

Putovanje

je kretanje koje se obavlja motorizovanim sred-
stvima.

& Saobracaj

Jje organizovano kretanje transportnih jedinica
na zajednickoj mrezi saobracajnica. (Saobra-
¢aj je nezeljena posledica transporta).

| Saobracajna zona

je najmanja prostorna jedinica posmatranja
socio-ekonomskih i karakteristika kretanja.
Granice zona najéesce "idu” po saobrac¢ajni-
cama.

3 Saobracajnt distrikt

predstavlja zbir vise saobracajnih zona i obi¢no
se uvodi radi jasnijeg grafickog predstavljanja
pojedinih parametara. U literaturi engleskog
govornog podru¢ja distrikt moze da predstav-
lja pojam za saobra¢ajnu zonu.

+Saobracajni modeli

su formalizovani odnosi zavisnosti transport-
nih zahteva u odnosu na promene veceg broja
ulaznih pretpostavki. Zasnivaju se na ¢injenici
da se neka aktivnost moze opisati nekom dru-
gom jednostavnijom relacijom ukoliko ova pos-
lednja sadrzi sve sustinske elemente osnovne
aktivnosti.

- Sekvencijaini pristup

podrazumeva da se nezavisno utvrduje obim
potreba za kretanjem, zatim se kretanja ras-
podeljuju u prostoru i vremenu, a potom se
raspodeljuju po nacinu kretanja.

! Simultani pristup

planiranja podrazumeva planerski postupak u
kome se analiziraju i progno_z_i_rgjy__i§tovre_xp;e_3;1‘g"
sve karakteristike kretanja: vremenska distri-
bucija, altérnative prevoza i mesta odredista
u odnosu na svrhu kretanja. Ovaj pristup je
prilagodeniji pristupu korisnika sistema koji
jednovremeno donose odluku o tome da li ¢e,
kada, zbog ¢ega i ¢ime da se krecu.

- Socio-ekonomske
karakterisiike

su podaci koji obuhvataju osobine stanovnistva
i privrede za svaku posmatranu zonu.

"Spoljna kretanja

su ona koja bar jedan od krajeva imaju van
posmatrane teritorije (to su i pocetno-zavréna
1 tranzitna).

2Spoljni kordon

je zamisljena linija oko podruéja istrazivanja,
koja preseca sve ulazno-izlazne putne pravce.
Na mestima preseka obi¢no se lociraju an-
ketni punktovi za istrazivanje karakteristika
putovanja spoljnih putnika i tereta.

Terminal .

Je prostor na kome putnici ili roba menjaju
sredstva prevoza (vrse neku manipulaciju) koji
uklju¢uje opremu i osoblje za prijem i cekanje
vozila, transfer, prijem i ¢ekanje putnika ili -
robe. . :

Transportni proces

podrazumeva svrsishodnopremestanje ljudi i
tereta sa mesta na mesto, kao i prenos infor-
macija i energije sa jednog mesta na drugo.

Tranzitna kretanja

su ona ¢ija se oba kraja nalaze van posmatrane
teritorije, ali preko nje prelaze.
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VAZNIJE DEFINICIJE

+ Agregatni pristup

podrazumeva posmatranje ponasanja na ni-
vou saobracajne zone.

- Centroid

je imaginarna tacka koja u prostornom smislu
reprezentuje saobra¢ajnu zonu. U postupku
planiranja predstavlja mesto gde se generisu
ili priviace sva kretanja zone.

- Idealizovane mreZe

su: mreza linija zelja, spajder mreza i mreza
minimalnih staza.

* Kretanje hudi

u planerskom smislu, definise se kao svrsis-
hodna promena mesta nahodenja osobe sta-
rije od 6 godina, koja se moze obaviti pesice
ili mehanizovanim sredstvima na mrezi jav-
nih saobracajnica (u nekom vremenskom pe-
riodu).

+Lanac kretanja

predstavija niz uzastopnih kretanja pri ¢emu
zavrsna tacka prethodnog kretanja predstavlja
pocetnu tacku narednog kretanja. Zatvorent
lanac je takav u kome se zavrsna tacka pos-
lednjeg kretanja nalazi u pocetnoj tacki prvog
kretanja. A ako to nije slu¢aj onda je lanac
otvoren.

W Linije Zelja

predstavljaju hipoteticku mrezu koja povezuje,
direktno, parove centroida i sluze za graficki
prikaz broja putovanja izmedu svakog para zo-
na. Debljinom linije se iskazuje veli¢ina opte-
recenja.




Vaznije definicije

Vidovna raspodela

(raspodela po nacinu

kretanja - modal split)

Je postupak deobe ukupnog broja kretanja na
razlicite nacine, odnosno vidove transporta.

Vrednovanje

Je postupak kojim se vrsi ocena pozitivnih i
negativnih posledica mogucih resenja u od-
nosu na postavljene ciljeve i kriterijume, ili u
odnosu na otekivane efekte, prema ulozenim
sredstvima.

UVOD

zrada saobracajnih studija predstavlja pocetnu fazu u.kvalitetnom resavanju
problema u transportnom sistemu.

Razvoj privrede, porast stepena motorizacije i mobilnosti stanovnistva i sve
izrazeniji zahtevi za transportom masovnih koli¢ina robe, u vecini gradova nije bio
pracen adekvatnim razvojem saobracajne infrastrukture i transportnih kapaciteta,
sto je izazvalo stanje u kome saobrac¢aj potinje da predstavlja ogranicavaju¢i faktor
daljeg razvoja.

Imajuci u vidu znacaj saobracaja, istaknute probleme i ulogu koju saobracaj
ima u svakom vremenskom periodu, neposredan povod za-izradu studije lezi u pot- |
rebi da se na nau¢noj i struénoj osnovi dode do resenja, koja ¢e, prema ekonoms-
kim mogucnostima posmatranog podru¢ja i uz cdgovarajuce iskoriscéenje postojecih
kapaciteta poboljsati stanje saobracaja za planski period i istovremeno postaviti
smernice njegovog daljeg razvoja.

* Osnovni cilj izrade studije o saobracaju je iznalazenje resenja transportnog
sistema koji ce racionalno, funkcionalno i vremenski biti uskladen sa prostornim i
drustveno-ekonomskim razvojem podruéja, kao i: -

¢ Da se utvrdi postojece stanje i uspostavi dijagnoza uticaja koji uti¢u na_
stanje.

¢ Da se definisu odnosi koji vladaju transportnim procesom u sprezi sa drust-
venim, privrednim i prostornim elementima grada i njegovog gravitacionog
pedruéja. .

¢ Da se sa stanovista saobracaja predloze parametri za izbor optimalnog
drustveno-ekonomskog i prostornog razvoja podru¢ja i njegovog okruzenja.



8 : ‘ 1. Uvod

e Da se utvrdi u kom odnosu treba razvijati pojedine vidove saobra¢aja-i -
- kakvi ¢e efekti iz toga proizadi. :
Da se odredi kojim redosledom treba razvijati odredene zadatke.
Da.se stvori informativna baza u domenu saobracaja, potrebna za dalje
_pracenje i kontinualno planiranje, odnosno upravljanje razvojem transpor-
tnog sistema. .
Da se strucne sluzbe kadrovski usavrse i osposobe za dalji rad u oblasti
planiranja saobracaja, odnosno za pracenje, reviziju i realizaciju studije.

U osnovi, planiranje saobracaja se zasniva na principima sistemske analize.
Pretpostavlja se da se transportni sistem, kao kompleksan sistem sastavljen od pod- I 2
sistema, nalazi u tesnoj vezi sa aktivnostima na definisanom podrugju, kao sistemom JJ .
viseg reda, unutar kog se odvijaju procesi na realizaciji transportnih zahteva, kao
posledica aktivnosti, a svojom ponudom stvara uslove za skladan razvoj okruzenja.

U prilogu broj 1 dat je sematski prikaz izrade saobracajne studije (Krugevac), ' MET OD OLOGIJA IZRADE
iz koga se moze uotiti da postupak ima ciklieni karakter, sto je jedno od osnovnih SAOBR AC AIJNE STUDIJE

obelezja sistemske analize. To zna¢i da se u postupku izrade i izbora varijante moze
izvesti onoliko ponavljanja (iteracija) koliko je potrebno da se dode do predloga
resenja, mereno kriterijumima drustvenog, ekonomskog i tehni¢kog sistema vred-

nosti.
Kod izrade saobracajnih studija pojavljuju se dva pristupa u planerskoj praksi: 7: A,
o saobracajna studija se radi kao bazna studija koja prethodi izradi GUP-a
i prostornog plana; a bi planerski proces mogao uspesno sa se sprovede do kraja potrebno je unap-
e studija i planovi se rade simultano, te se neki elementi integrisu u GUP i red jasno definisati metodologiju kojom ¢e se planiranje obaviti.

prostorni plan. Kao i svaka metodologija, metodologija planiranja saobrac¢aja mora unapred

da definise sledece elemente: .
o Sta je cilj planerskog postupka (ko postavlja ciljeve i kakva je hijerarhija
ciljeva i zadataka)?
Kakvi su rokovi u kojima je potrebno zavrsiti planerski postupak?
Kojz je vremenska obuhvatnost na koju se planiranje odnosi?
Koja su raspoloziva sredstva za rad planerskog tima?
Koja je prostorna obuhvatnost na koju se planerski postupak odnosi?
Kakve su kadrovske mogucnosti za formiranje odgovarajuc¢eg radnog tima?
-Kakva prostorna, materijalna i vremenska specifi¢na ogranicenja postoje?
Da li postoji sagledana politika razvoja podru¢ja?
Kakvi su tehni¢ki uslovi za rad radnog tima?
Kakva je istorijska dokumentacija iz oblasti saobracaja i transporta?
Kakve su ste¢ene obaveze iz planova viseg ranga, itd.

Metodologija se prilagodava zahtevima koji su definisani projektnim zadat-
kom za izradu studije. U svakom slu¢aju neophodne su sledece faze rada:

e prva faza se sastoji u prikupljanju informacione osnove,

o druga faza je analiza i ocena postojeceg stanja,

o treca faza se sastoji u prognozi budu¢ih transportnih potreba,

s Cetvrta faza predstavlja izradu alternativa resenja,
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10 ) : 2. Metodologija izrade saobracajne studije

o peta faza je vrednovanje i odabir optimalnog resenja,
o 3esta faza je izrada planskih dokumenata.

(1)

Prilog broj 1. Algoritam izrade saobracajne studije Krudevca
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12 ’ 2.1. Zonski sistem

Svaka od faza je od podjednakog znataja za planerski proces.

U okviru metodologije se najces¢e definise algoritam izrade saobracajne stu-
dije. Posto svaka saobracajna studija razmatra specifi¢no podru¢je, uvek je neop-
hodno sainiti poseban algoritam u okviru planerskog postupka. Koriscenje algori-
tama nekih drugih saobrac¢ajnih studija je od koristi planeru, pod uslovom da planer
poznaje i uslove pod kojima su te druge studije radene.

Uobicajeno je da se uz algoritam prikaze i termin ‘plan izrade studija. Termin
plan predstavija semu koja pokazuje kako ce se aktivnosti u izradi saobracajne
studije odvijati u vremenu, planiranom do zavrsetka studije. Na prilogu broj 2
prikazan je termin plan izrade Saobracajne studije Subotice ( ).

Sledeci korak u definisanju metodologije je formiranje sistema saobracajnih
zona.

O

3
2.1. Zonski sistem

Za izuéavanje odnosa izmedu prostornog razmestaja aktivnosti 1 saobrac¢aja,
koji nastaje kao posledica potreba za transportom, podrucje se deli na manje pros-
torne celine - saobracajne zone. )

Osnovna prostorna jedinica (zona) se oznacava brojem i za svaku zonu se
definige centroid. Centroid se odreduje na bazi najvece koncentracije aktivnosti koja
generise kretanja. Saobracajna zona postaje osnovni prostorni nosilac informacija
o_podru¢ju. Kod odredivanja gradskih zona, ako je moguce, polazi se od postoje¢ih
urbanistickih ili statistickih zona, da bi se zonski sistem uklopio u ve¢ postojece
informacione sisteme.

Zonski sistem mora biti fleksibilan sistem prostornih jedinica koji se veoma
lako moze modifikovati u razne hijerarhijske nivoe, pocev od grada u celini, preko
mesnih zajednica 1 nize.

Saobracajne zone se oformljuju u tri osnovna nivoa:
"+ gradske saobracajne zone,
“~ ¢ saobracajne zone u opstini,
"™~ ¢ spoljne saobracajne zone.

Prilikom izbora granica pogodno je koristiti prirodne i stvorene barijere (reke,
kanale, zelezni¢ke pruge, ulice, posebne namene i sl.). '
Veli¢ina jedne saobracajne zone definisana je brojem stanovnika. Za manja

naselja preporucuje se da se zone krecu izmedu 2.000 i 10.000 stanovnika. Za vece
gradove veli¢ina zona moze da dostigne i 30.000 stanovnika.

U inostranoj literaturi ¢esto se mogu na¢i preporuke o broju zona u odnosu
na veli¢inu grada. Neka iskustva iz Francuske data su u narednoj tabeli.

2. Metodologija izrade saobracajne studije 13

Tabela broj 1. Broj saobrecajnih zona u odnosu na veli¢inu grada (iskustva iz
francuskih gradova) 1 ¢5%

Broj saobra¢ajnih zona 20 30 40 50
Broj stanovnika 50.000 100.000 200.000 400.000

Ova iskustva su specifi¢na i mogu se koristiti samo kao orijentir. U slucaju
gradova u Srbiji, broj zona je bio znatno veci no sto preporucuju inostrana iskustva.
To je proizaslo iz specifi¢nih zahteva koji su se pojavljivali prilikom izucavanja ovih
gradova (tabela broj 2)

Tabela broj 2. Broj saobracajnik zona u nekim gradovima u Srbiji v odnosu na
veli¢inu grada

Gradovi Broj stanovnika Broj saobracajnih zona
Zrenjanin 70.950 62
Pancevo 66.400 40
Jagodina 27.600 19
Cacak 45.500 37
Kragujevac 77.700 63
Pozarevac 45.000 30
Subotica 87.000 61
Novi Sad 187.950 87

Podela na saobracajne zone mora da ispunjava sledece kriterijume:
~y homogenost (u odnosu na sadrzaj zone),
o pristupacnost u odnosu na osnovou mrezu saobracajnica,
~Je postovanje prirodnih i vestackih granica,
e prilagodenost statistickoj podeli,
., » mogucnost pregrupisavanja zona.

Prvi kriterijum vezan je za pastajanja kretanja. Radi definisanja sto ta¢nijih
zakonitosti izmedu sadrzaja zome, s jedne i broja kretanja koje ona emituje ili
privla¢i, s druge strane, neophodno je zone tako definisati da one budu sto ho-
mogenije u odnosu na sadrzaj. U podrucjima grada koja su namenjena stanovanju, .
kriterijum homogenosti se ostvaruje preko gustine naseljenosti.U podrucjima grada
koja su namenjena radu, kriterijum homogenosti moze da bude broj radnih mesta
i sl. Problemi koji se i i A
u gradskom centru. Ove zone su po sadrzaju mesovitog karaktera. U tom slu¢aju

“celishodno je opredeliti preovladuju¢i sadrzaj, pri cemu Fzo kriterijum moze da -
posluze odnos zaposlenih u tercijarnim delatnostima i broja stanovnika.

Drugi kriterijum nepdsredno je vezan za postupak simulacije opterecenja na
uli¢noj mrezi.

aviti u vezi sa ovim kriterijumom vezank e .



14 2.2. Formiranje informacione osnove

Citav niz pokazatelja koji ulaze u sastav informacione osnove, kao 3to su
podaci o stanovnistvu, radna mesta, zaposleni i ostalo, prikupljaju se statistickim
osmatranjima. Zato je vazno da zonski sistem bude prilagoden statistickoj podeli.

e
[

NEMA (BTND U A B

2.2. Formiranje informacione osnove

Uobi¢ajeno se formiraju tri osnovne grupe podataka koje sacinjavaju infor-
macionu osnovu za planiranje saobracaja.

-~~~ Prva grupa (takozvani "nezavisni” pokazateljx) se sastoji od podataka o pros-
tornim, privrednim, demografskim i ekonomskim karakteristikama podru¢ja. Tipie-
ni podaci za svaku saobraé¢ajnu zonu su:

o broj stanovnika, 7; AerDg e -

\:/b\ro_) domacinstavay — S

o broj zaposlenih (po zoni stanovanja i zoni rada),,
stepen motorizacije,
dohodak po domacinstvu j
namena i intenzitet koriséenja zemljista (gustine aktivnosti),
povrsine radnog prostora,
dohodak po zaposlenom,
promet u trgovini,
zaposlenost po vrsti delatnosti,
obim robnog rada, i si.

~ Drugu grupu Cine! podaci W&M To su
podaci o tehnitkim i eksploatacionim karakteristikama svih vidova prevoza, npr.
uli¢noj i putnoj mrezi (katastar), podaci o karakteristikama javnog prevoza putmka.
podaci o termiralima, podaci o stacionarnom saobracaju i sl. -

L oy Ca‘v‘-"/

® © & o @ ©°o & 2

Treca grupa su podaci o karakteristikama kretanja. To znaéi, podaci koji za
svaku od saobracajnih zona objasnjavaju:

o ukupan obim kretanja na podru¢ju (mobilnost),

o raspodelu kretanja po svrhama,

e raspodelu kretanja u prostoru,

¢ raspodelu kretanja po vremenu,

o raspodelu kretanja po nacinu.

Ve¢ina navedenih podataka se mora dodatno istraziti da bi mogli da posluze

kao informaciona osnova u planiranju saobra¢aja. Svi podaci moraju biti na nivou
sacbrac¢ajnih zona.

Broj stanovnika se moze utvrditi na osnovu popisa stanovnika (izvorni mate-
rijali daju podatke na nivou popisnih krugova) ukoliko se saobracajna studija radi
dve do tri godine nakon popisa. Ako to nije slucaj, podaci se moraju azurirati,

>

2. Metodologija izrade saobracajne studije : 15

najeedce uz pomo¢ komunalnih ustanova. Najpouzdaniji izvor podataka za utvr-
divapje adrese domacinstava jesu spiskovi elektrodistribucije ili sli¢ne organizacije
koja vrsi mesecnu naplatu svojih usluga. Broj zaposlenih po mestu rada moguce
je utvrditi iz periodi¢nih statisti¢kih izvestaja radnih organizacija ili SDK, dok se
broj zaposlenih po mestu stanovanja najée3¢e utvrduje u okviru saobrac¢ajnih is-
trazivanja. Informacije o nameni i intenzitetu korid¢enja zemljista se dobijaju u
odgovarajucim urbanistickim sluzbama, to su najéesce kartografski prilozi i tabe-
larni prikazi, na nivou saobrac¢ajnih zona. Ovde se mogu koristiti i drugi razliciti
izvori, kao 3to su godisnji statisticki izvestaji, ukoliko ih ima.

Podaci o stepenu motorizacije, odnosno adresama korisnika vozila, dobijaju
se u odgovarajuc¢im sluzbama unutrasnjih poslova, a azuriraju se kroz saobra¢ajna
istrazivanja.

Podaci o dohotku domacinstava se proveravaju kroz saobraéajna istrazivanja.

Podaci o putnoj i ulinoj mrezi se mogu dobiti iz katastra, ukoliko je katastar
formiran, a ako nije, onda kroz istrazivanja na terenu.

Podaci o re¢nom i pomorskom saobraé¢aju, zelezni¢kom i vazdusnom prevozu,
dobijaju se od prevoznika ili odgovarajucih institucija. .

Karakteristike javnog prevoza se analiziraju preko podataka dobijenih od od-
govarajucih strucnih sluzbi prevoznika. Podatke o stacionarnom saobracaju najcesce
Jje potrebno istraziti na terenu. Podaci o karakteristikama kretanja je moguce dobiti
jedino kroz odgovarajuca saobradajna istrazivanja.

)

2.3. Saobracajna istraZivanja

Za utvrdivanje karakteristika kretanja moraju se sprovesti odredena istraziva-
nja u saobrac¢aju, na bazi jasno definisane metodologije saobra¢ajnih istrazivanja.

Kod definisanja ciljeva saobra¢ajnih istrazivanja treba imati u vidu da ona
predstavljaju sastavni deo jednog sireg posla, tako da se ovi ciljevi podvrgavaju
ciljevima viseg ranga. Zbog toga se priprema posebna metodologija saobra¢ajnih
istrazivanja koja obuhvataju vrstu, nac¢in prikupljanja, rokove, obrasce, organiza-
ciju, termine, nacin obrade i verifikaciju i prikazivanje rezultata.

jSvako od pojedinaénih istrazivanja ima svoje operativne ciljeve. Ova grupa
ciljeva je privremenog karaktera te se oni formulisu kao zadaci, tj. izvrsavenjem -

- .. . v . e ete e
1strazivanja ost i su _postavljeni ciljevi.

Kod definisanja vrste i obima potrebnih saobracajnih istrazivanja mora se ici -
na dva nivoa obuhvatnosti i detaljnosti:
a) Posebno se moraju razraditi saobrac¢ajna istrazivanja o karaktenstxkama
kretanja ljudi i tereta, koja opterecuju transportni sistem grada, (lokalna
kretanja i razvoz).
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b) Posebno istrazivati kretanja koja se pojavljuju na spoljnoj transportnoj
mrezi (ciljna i tranzitna kretanja).

{_Tipicne istrazivacke aktivnosti u saobrac¢ajnom planiranju suy
¢ Anketa domacinstava u gradu o dnevnim kretanjima ljudi.

‘e Anketa spoljasnjih putnika na putnickim terminalima u gradu (autobus,
avion i zeleznica).

o Anketa putnika i tereta na kordonima oko grada ili regije.

o Anketa radnih organizacija u gradu o prevozu radnika autobusima za sop-
stvene potrebe.

e Anketa javnih prevoznika tereta u gradu, odnosno distributivnih sluzbi,
trgovine ili proizvodaca.

¢ Snimanje parametara saobrac¢ajnog toka na mrezi saobracajnica.

e Brojanje saobra¢aja na raskrsnicama, pregradnim linijama, na spoljnom
kordonu i sl.

¢ Brojanje putnika na terminalima.

Qo potrebi se organizuje i niz specifi¢nih saobracajnih anketa kao 3to s@
e Anketa vlasnika putnic¢kih automobila,

o Anketa vlasnika ili korisnika teretnih automobila,

¢ Anketa gostiju hotela o kretanjima,

o Anketa na parkiralistima,

s Anketa putnika na stanicama javnog gradskog prevoza,

e Anketa u taksi vozilima,

e Anketa na benzinskim stanicama i dr. .

Ankete se rade na uzorku. Ekspanzija podataka na celokupnu populaciju se
vr3i na bazi odgovarajué¢ih brojanja ukupne populacije.

(Metodologija saobraca]nih isirazivanja podrazumeva sledece poslove:

o definisanje kalendara istrazivanja,

o definisanje veli¢ina uzorka,

o definisanje metoda istrazivanja, . ) S

definisanje vremenske i teritorijalne obuhvatnosti istrazivanja,

o formiranje anketnih i broja¢kih obrazaca, '

e obuka i odabiranje anketara,

o definisanje nac¢ina obrade podataka.

Podaci dobijeni saobra¢ajnim istrazivanjima moraju biti obradeni na nacin

pogodan za analizu posiojeceg stanja i pogodan za formiranje saobra¢ajnih modela
koji ¢e se koristiti u prognozi budu¢ih transportnih potreba.
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2.4. Analiza pestojeceg stanja <y

Analiza postojeceg stanja transportnog sistema se zasniva za pcdacima dobi-
jenim na nacin opisan u prethodnom tekstu.

Svrha analize je da se utvrdi kako postojeci transportni sistem zadovoljava
potrebe korisnika u pogledu kvaliteta usluge, kapaciteta. brzine, pouzdanosti, tros-
kova, bezbednosti, ekoloskog aspekta i sl. :

U okviru izrade saobracajne studije analiza postojeceg stanja. tipi¢no sadrzi

sledece:

—_. e opis saobracajno geografskog polozaja,

— e analizu socio-ekonomskih karakteristika stanovnistva,

~—.e analizu namene povriina i gustine aktivnosti,
e analizu karakteristika kretanja ljudii tereta,
-» analizu saobra¢ajnih mreza,
e analizu sistema javnog masovnog prevoza,
L]
L]

—

analizu stacionarnog saobracaja,
i dr. u zavisnosti od postavljenog zadatka.

/L

Celokupna analiza, kao i prognoza se rade na nivou saobrac¢ajnih zona i birno
za celo posmatrano podrucje.

Sa stanovista saobracajnog planiranja posebno se detaljno analiziraju medu-
sobni uticaji "nezavisnih” pokazatelja, namene povrsina, elemenata saobracajne
infrastrukture i karakteristika kretanja radi utvrdivanja zakonitosti koje postoje u
odnosu prostornih i socio-ekonomskih karakteristika i karakteristika kretanja. Us-
tanovljavanje zakonitosti je jedan od osnovnih zadataka analize postojec¢ih stanja,
na osnovu kojih se formiraju modeli za prognozu buduceg stanja.

Analiza se zavrsava ocenom postojeceg stanja i popisom mera hitnih inter-
vencija, 5to nam omogucava lakse definisanje ciljeva buduceg razvoja transportnog
sisterna.

AT

2.5. Definisanje ciljeva buduceg razvoja

U zavisnosti od toga da li se studija radi kao prethodna studija izradi gener.al-
nog plana ili se radi simultano kao sekvencijalna u okviru generalnog plana, definisu
se'ciljevi buduceg razvoja. : 27

+ U svakom slucaju ciljevi se sistematizuju u vise grupa kao sto su:
~ o osnovni ciljevi,
., ® pratedi ciljevi,
. o sektorski ciljevi,
o ciljevi uslovijeni planovima viseg ranga. .. »
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Cesto ciljevi nizeg ranga se definisu kao zadaci ¢ijom realizacijom se ostvaruju
ciljevi viseg ranga. Tako npr. u Studiji BETRAS, u okviru ciljeva i zadataka razvoja
transportnog sistema postavljene su Cetiri grupe zadataka:

1. zadaci u oblasti smanjenja potraznje transportne usluge,
2. opsti zadaci transportnog sistema,

3. zadaci u oblasti javnog prevoza putnika,

4. zadaci u oblasti prevoza tereta.

1. Zadaci u oblasti smanjenja potraznje transportne usluge

o Razvojem radnih mesta u okruzenju Beograda smanjiti broj putovanja sa
svrhom dolaska na posao u Beograd,

o kombinovati radna mesta ¢iste industrije i drugih delatnosti sa stano-
vanjem, radi smanjenja potreba za motorizovanim kretanjima na posao,

o inicirati i olaksati razmenu stanova u cilju smanjivanja razdaljine - stan -
radno mesto,

o kroz diferencirane naknade za koris¢enje gradskog zemljidta smanjiti atrak-
tivnost centralnog gradskog podru¢ja, a povecati atraktivnost sekundarnih
i reonskih centara radi smanjenja potrebe za putovanjima na radijalnim
pravcima,

e visoke koncentracije aktivnosti, posebno stanovanja i radnih mesta realizo-
vati samo na pravcima gde postoje ili se mogu razviti odgovarajuci sinski
sistemi prevoza. )

2. Opsti zadaci transportnog sistema

Obezbediti alternativou pristupaénost svim znacajnim gradskim funkci-

jama i elastiénost rada transportnog sistema, posebno za slu¢aj vanrednih

okolnosti,

o obezbediti prioritet javnom prevozu putnika u okviru realnih moguCnostx

ovog podsistema u cilju povecanja brzine i atraktivnosti u odnosu na indi-
vidualni prevoz,

o stimulisati i razvijati nove podsxsteme i vidove prevoza gde postoje potrebe
i opravdanja, radi smanjenja koris¢enja individualnih vozila,

e povecati broj alternativnih prevoza, kako bi korisnici imali vec¢u moguc¢nost
izbora najpovoljnijeg resenja,

e poboljsati pristupagnost centralnom podrucju na radijalnim pravcima po-
sebno na pravcima razvoja stambene izgradnje, pre svega sinskim siste-
mima,

o u cilju zastite zivotne sredme uvoditi vozila koja obezbeduju visi standard u

ovoj oblasti posebno kod vozila u javnom prevozu. U tom smislu uvodenje

elektricne vuée ima prioritet u svim okolnostima kada se moze realizovati
tehnicka,, ekonomska i tehnoloska opravdanost, :

realizovati vecu protocnost, kapacitet, bezbednost saobracaja i ekolosku

zastitu, unapredenjem sistema upravljanja saobracajem,

.
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o iskoristiti postojece kapacitete kroz kompletiranje uli¢ne mreze i mreze
sinskih sistema za celoviti rad bez velikih investicionih zahvata u blizoj
buducénosti, kako bi se racionalno iskoristile ve¢ realizovane investicije.

3. Zadaci u oblasti javnog prevoza putnika

Omoguc¢iti razvoj sinskih sistema na koridorima sa nauaélm prevoznim
zahtevima, formiraju¢i ekonomski racionalne etape gradnje i koridc¢enja
ovakvih linija,

obezbediti potrebne kapacitete, urednost, pouzdanost i konfor prevoza
dajuci prednost zna¢ajnim koridorima putnickih tokova. U tom cilju odab-
rati trase, vozila, organizaciju prevoza i sistem upravljanja koji garantuje
visok kvalitet prevoza.

obezbediti dobru povezanost gradskog, prigradskog i medugradskog javnog
prevoza putnika putem formiranja odgovaraju¢e mreze putnic¢kih termi-
nala,

sistem masovnog prevoza putnika treba tretirati kao integralni transportni
sistem ukljutuju¢i sve vidove prevoza i sve transportne organizacije koje
deluju na podru¢ju GUP-a.

4. Zadaci u oblasti prevoza tereta

Izdvojiti tranzitne i teretne tokove na deo mreze namenjen posebno za tu

svrhu radi olaksanja tranzita, manjeg ometanja gradskih tokova, povecanja

bezbednosti saobra¢aja, poboljsanja pristupacnosti privrednim zonama i

ekcloske zastite,

* permanentno stvarati uslove za poveanje uZedca zeleznickog, vodnog i
vazdusnog saobraéaja u prevozu robe,

¢ racionalnije organizovati sistem skladista i robno-distributivnih centara
snabdevackog saobrac¢aja i obezbediti razvoj kombinovanog i integralnog
transporta,

e privredne zone grada, kao i zone izrazitih generatora tereta, povezati u
zeleznicki sistemn, izgradnjom industrijskih koloseka.

S
2.6. Prognoza buducih transportnih potreba

Posto je konstatovano da se saobrac¢aj javlja kao nezeljena posledica potreba
za transportom, a transport omogucava povezivanje prostorom razdvojenih aktiv-
nosti na podruéju, prognoza bndumljx transportnih potreba se_vrsi u skladu sa ele-

mentuna buduCe namene povrSma i mtenmteta aktwnostx Stoga se vrsi an anahza

razll
nitosti) izmedu al-.tlvnosp i karakteristika I\:ezanja, pristupa se uf.vrchvan;u potreba

za kretanjem.
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Za potrebe izrade godisnjeg zadatka bice prezentirane najjednostavnije me-
tode prognoze transportnih potreba.

Postupak se izvodi sekvencijalno, etvorostepenim koris¢enjem modela:
model nastajanja kretanja,

model prostorne raspodele kretanja,

model vidovne raspodele kretanja,

model raspodele putovanja na preliminarnu mrezu saobracajnica.

Osnova za prognozu buduc¢ih kretanja, u ovom slu¢aju, su radna kretanja,
kao najmasovnija kretanja koncentrisana u kratkim vremenskim intervalima (Spice-
vima). Predstavljaju stalno ponavijajuci maksimalni zahtev transportnom sistemu.

Nastajanje radnih kretanja (generisanje) na mestu stanovanja u modelu
koji se koristi za izradu ovako koncipiranog godisnjeg zadatka, zavisi od broja zapos-
lenih po zoni stanovanja (produkcija radnih kretanja). Atrakcija radnih kretanja
zavisi od broja radnih mesta u zoni rada. Zbir atrakcija svih saobracajnih zona
mora biti jednak zbiru produkcija svih zona. Ako to nije slucaj pristupa se kalib-
raciji modela koris¢enih za proratun atrakcije i produkcije. U procesu kalibracija
potrebno je utvrditi kolika ¢e se mobilnost dobiti u buducem stanju koris¢enjem
prethodnih modela.

Modeli koji se mogu koristiti za potrebe rada, su npr.:
Pi=Bzi-(1-k), gdeje

Pi — produkcija zone 1,
Bzi — broj zaposlenih u zoni t,
& - koeficijent odsustvovanja sa posla (iskustveni).

Aj = BRMj, gdeje

Aj — atrakcija zone j,
BRMj - broj radnih mesta zone j.
Proverava se uslov da li je zbir atrakcija jednak zbiru produkcija:

TPi=XAj

Ako to nije slucaj pristupa se kalibraciji modela za proracun atrakcija i pro-
dukcija.

Prostorna raspodela kretanja ¢e se proratunati, za potrebe ovog rada,
kori¢enjem gravitacionog modela: '

Aj-Fji

Tij = sz,

gde je

T4ij - broj kretanja izmedu zone i i j,
Pi - produkcija zone i,
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Aj - atrakeija zone j,

Fij - faktor otpora kretanju izmedu zona i i j (najeesce funkcija vremena ili
rastojanja izmedu centroida zona - recipro¢na vrednost. Utvrduje se na
bazi podataka iz analize postojeceg stanja).

Primenom graviti modela dobija se matrica razmene radnih kretanja koja
moze posluziti za koridorsko opterecenje idealizovane mreze.

Raspodela kretanja po naéinu se obavlja u dva koraka. Prvo se modelski
odvoje nemotorizovana (pesatko-biciklisticka), a potom se motorizovana kretanja
dele izmedu individualnog i javnog prevoza. Model za odvajanje nemotorizovanih
kretanja moze biti u vidu dijagrama (prilog broj 3)

Prilog broj 3. Model za odvajanje nemotorizovanih kretanja

. Tastopmic 28
b .
a — distanca do koje se sva kretanja obavljaju nemotorizovano u gradu (naj-
tes¢e 150 do 200 m po "spajder” mrezi),

b - distanca posle koje se sva kretanja obavljaju motorizovano (najéesc¢e 1200
do 1500 m po "spajder” mrezi).

Motorizovana kretanja planer moze ”normativno” razdeliti izmedu javnog

i individualnog prevoza, u skladu sa ciljevima buduceg razvoja, ograniéenjima i

mogucnostima podru¢ja. Kao rezultat se dobijaju matrice (I — C) po natinu kre-
tanja.

.Krc.n.ovaj korak modeliranja se mogu dobiti osnovna koridorska opterecenja
po pojedinim na¢inima kretanja.

Opterecivanje preliminarne mreZe saobracajnica je poslednji u nizu
koraka modeliranja. Na bazi buduce namene povrsina, koridorskih opterecenja,
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postojece saobracajne mreze, ciljeva razvoja, ogranicenja i mogucnosti, planerskog
stava 1 iskustva, formira se tzv. ”preliminarna uli¢na mreza” koja ¢e posluziti za
modelsko opterecivanje.

Za potrebe izrade godisnjeg zadatka moze se koristiti metod ”sve ili nista”.
Sustina ovog modela se sastoji u tome da se sva putovanja izmedu parova zona
dodeljuju putanjama koje imaju najmanji otpor putovanju (najmanju distancu ili
najkrace vreme). .

Procedura opterecenja mreze se odvija na sledeci nacin:

¢ utvrde se najkrace staze po ”preliminarnoj mrezi” izmedu parova zona,

e podaci iz matrice motorizovanih putovanja se poloze na odabrane staze,

¢ sumiraju se opterecenja duz deonica i dobija se slika opterecenja ” prelimi-
narane mreze”, koja se iskazuje u grafickom obliku.

Rezultati dobijeni ovakvim optereé¢ivanjem se moraju uporediti sa kapacitiv-
nim mogucnostima mreze i logi¢ki proveriti. Ako se pojavi suvise veliko opterecenje
na pojedinim deonicama, pristupa se promeni karakteristika ” preliminarane mreze”
1 vrsi se novo optereéenje, onoliko puta koliko je potrebno da bi se dobili zadovolja-
vajuéi rezultati. Razmatra se ponovo i drugatija preraspodela po na¢inu kretanja.

Mreza koja zadovolji potrebne kriterijume moze posluziti za definisanje mreze
u saobrac¢ajnom planu.

2.7. Predlog plana

Predlog plana transportnog sistema se u praksi najéesce radi u alternativama,
u zavisnostl od alternativa buducih namena povrsina, buducih alternativa socio-
ekonomskog razvoja i oéekivanih ograni¢enja razvoja. Predlog optimalnog resenja
se ponekad daje u dve varijante: )
o kada se optimiziraju, sa saobrac¢ajnog stanovista minimalni transportni
rad, minimalno vreme putovanja, najvisi nivo saobracajne usluge i sl.,
« kada se ne daje najbolje resenje sa saobracajnog stanovista, vec ono koje
najvise odgovara ciljevima razvoja i buducoj nameni povrsina.

U predlogu saobracajnog plana se nalaze graficki, tabelarni i tekstualni prilozi

koji objasnjavaju:
o buduéu mrezu saobrac¢ajnica, po vidovima i po nameni,
o buduce linije javnog prevoza,
e buduce putnicke i robne terminale,
o elemente stacionarnog saobracaja. .

Procedura vrednovanja u ovom praktikumu nije objasnjena, jer se prmclpl
vrednovanja vezbaju kroz auditorne vezbe.

3.

NACIN PRIPREME
I PRIKAZA REZULTATA
SAOBRACAJNE STUDIJE

nformacije dobijene u raznim fazama rada na saobracajnim studijama moraju

biti pristupacne korisnicima. Stoga je neophodno da saobracajni planeri utv-
rde ko su korisnici informacija, te da, u skladu sa tim, prilagode svoje izvestaje.
Desava se da profesionalno uredene studije budu tesko razumljive razlicitim profi-
lima nesaobracajnih struénjaka ¢iji je zadatak da razraduju ili sprovode rezultate
studije.

Uspesna komunikacija zahteva odredenu vestinu koja je saobracajnom in-
zenjeru potrebna. U osnovi odnos se zasniva na prilagodavanju inzenjera nivou
slugalaca. To ustvari znac¢i da onaj ko daje izvestaj mora da prilagodi svoj re¢nik,
graficke i tabelarne prikaze, tako da korisnici materijala mogu da ga jasno razumeju.

Izvestaji se mogu davati u pisanoj ili usmenoj formi, a najcesce se daju kom-
binovano: pisani izvestaji se dopunjuju usmenim obrazlozenjem dobijenih rezultata.
Pri tome slajdovi, graficki prilozi, filmovi i male brosure u boji mogu veoma mnogo
da pomognu shvatanju predlozenih resenja.
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3.1. Pisani izvesta]

Bez obzira da li se radi o faznom izvestaju saobracajne studije ili o defini-
tivnom predlogu saobracajnog plana, principi pisanog izvestaja su isti. Izvestaj
ima za cilj da prikaze sakupljene ¢injenice kao i da donesene zakljucke i preporuke,
Jasno, jednostavnim re¢ima. Takode izvestaj treba da bude zanimijiv i potkrepljen
¢injenicama, da bi imao odgovarajuéi autoritet za korisnike.

Osnovno pravilo kod pisanih izvestaja je da se stil i nacin prezentacije prven-
stveno prilagode osnovnom korisniku materijala. Najcesci korisnici saobracajnih
studija su inzenjeri, zaposleni u gradskim sekretarijatima, urbanistickim zavodima
1 komunalnim sluzbama ili specificne interesne grupe. U zavisnosti od korisnika,
pripremaju se tekst i ilustracije pri ¢emu se odredeni termini, korisceni u struci mo-
raju prevesti na adekvatan, opste prihvacen govor. Rezime - znacajnih ¢injenica, zak-
ljucaka i preporuka mora se pripremiti za osobe kdje nemaju vremena da procitaju
ceo izv eataj DuZma izvestaja mora odgovaratl SVISi. Preglpd izv e:ta)a odreduje da

¢esto olaksavaju pracenje Cm]emca T
. Cesta greska obradivaca je da izvestaj pripremaju po redosledu postupaka
koje su saradnici obavili, detaljno objasnjavajuci kako su prevazisli probleme tokom

rada. Materijal ne treba da bude izvestaj o radu, nego o dobijenim rezuitatima

koji su od znacaja za naw%e Vecina tehnickih izvestaja imaju format
A3 ili A4, 1 ta velicina je pogodna za kucanje ili umnozavanje dokumenata. Ovaj
format takode je pogodan za arhiviranje. Stampani izvestaji ponekad mogu biti
veci ili manji od konvencionalne velitine, ako to posebne okolnosti zahtevaju. Vece
dimenzije su pogodnije, jer olaksavaju ukiapanje slika u tekst na vecem formatu.
Manji format pravi probleme vezane za ¢itljivosti. Sve tabele i ilustracije, moraju
imati svoje oznake. Manji su jeftiniji za umnozavanje i masovnu distribuciju. Po
potrebi se rade sire i skracene verzije (npr. za javnu diskusiju mogu biti dodatak u
lokalnoj stampi).

Kod organizacije izvestaja svaki prikaz iz saobracajne scudge generalno treba
da bude sastavljen od sledecih delova:

e odgovarajuceg naziva

* informacije o instituciji koja je radila, kao i ¢lanovima tima
e sadrzaja

e spisaka tabela

e spisaka grafickih priloga

¢ definicija

e sizea zakljuéaka

o sizea preporuka

o celine studije

o bibliografije ili liste referenci
¢ dodataka i priloga.

e e et ae

3. Nacin pripreme i prikaza rezultata saobracajne studije 25

Naslovna strana sadrzi naziv studije ili izvestaja i informacije za koga, od
koga i kada je izvestaj pripremljen.

Ako je studija izdata u vise primeraka treba da se naznati naziv izdavaca ili na
naslovnoj strani ili prvoj narednoj strani. U tom slu¢aju treba da ima i bibliografski
kataloski broj.

Osnovni naslovi u izvestaju treba da budu slozeni po redosledu i potrebno
je da se uz svaki naslov nalazi odgovarajuca stranica od koje poglavlje potinje.
Popisi naziva tabela i naslova grafickih priloga treba da se nadu uz sadrzaj
na posebnim stranicama. Ovi popisi imaju smisla ako studija ima ograniceni broj
tabela tj. grafickih priloga.

Ako se medu tehnickim terminima ¢esto koriste neki pojmovi, to moze pred-
stavljati problem za &itaoce koji nisu iz struke tako da se lista definicija pravi da
bi olaksala ¢itanje izvestaja. U slucaju uvodenja novih termina preporucuje se
objasnjenje termina u fusnoti, na strani gde se termin prvi put pojavljuje.

Size izvestaja se daje u vidu zakljucaka da bi ¢italac mogao lako i brzo
da se upozna sa osnovnim rezultatima saobracajne studije. Neki korisnici izvestaja
nemaju vremena ili strpljenja da prou¢avaju ceo izvestaj u detaljima te je njima
namenjen ovaj deo. Ponekad moze da posluzi za podsecanje na rezuitate studije
kada prode izvesno vreme.

Kada se neke preporuke ukljucuju u pojedina poglavlja studije, neophodno
je da se na posebnom mestu sacini skup svik preporuka iz studije. Oba sizea
prethodno navedena treba da budu kratka i ponekad se mogu dati na jednoj strani.

Studija treba da bude tako organizovana da se sastoji od vise poglavlja koje
se doticu glavnih oblasti rada. Pocetak studije je iskazan u vidu sadrzaja (naziva
poglavlja), naslova i podnaslova. Sadrzaj sa naslovima pomaze piscima izvestaja
da organizuju materijal tako da sadrzi logican sled poglavlja. To omogucava i
paralelan rad na pojedinim poglavljima u tekstu studije pri cemu se pojedinacne
rupe popunjavaju, kada se za to steknu uslovi. Organizacija izvestaja moze biti
razlicita, ali je osnovni princip da se selekcija tema za svako poglavlje zasniva na
sledecem planu:

e Redosled znacajnosti: Problema, npr. deo o karakteristikama kretanja ljudi
moze biti prvi, saobra¢ajna infrastruktura drugi, analiza mreza treci, ako se smatra
da problemi po znacajnosti idu istim redosledom.

o Vremenski intervali: Obicno istorijski podaci o saobra¢aju se tretiraju ptv1,
zatim se tretira postojece stanje, a posle prognozirani podaci.

o Uzrok i posledice: Prilikom izrade studije ponekad se prvo navode informa-
cije o nekim parametrima (iz statistika i sl.) a tek potom se analiziraju saobracajni
elementi koji su nastali kao posledica nabrojanih faktora. Npr. daje se pregled
stepena motorizacije i ostalih parametara pre nego sto se kroz istrazivanja utvrde
njihov uticaj na saobracajne nezgode.
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e Redosled izlaganja prema interesu Citaoca: Ponekad se izvestaji pisu tako
da materijal bude slozen u skladu sa interesima &itaoca a ne prema interesu ob-
radivaéa.

e Grupisanje slicnih problema: Preporucljivo je da se pisu poglavlja zajedno
ili jedno za drugim koja tretiraju slicne elemente. Npr. analiza karakteristika
saobracajnog toka, karakteristike kretanja se pisu jedno za drugim,sa elementima
kratkoro¢nih mera.

o Lociranje: Problemi mogu da budu grupisani tako da se sistemnatizuju po
azbu¢nom redu ili npr. po stopama rasta i sl.

e Logicno sistematizovanje teksta od problema ka odgovoru: Ovaj proces
pocinje sa definisanjem problema ka uvodnom poglavlju nakon tega slede poglavlja
sa informacijama o ¢injenicama preko analize stanja i dalje nadograduju se sve do
zavrsnih preporuka.

o Klasifikacija na bazi osnovnih problema i pitanja: Izvestaj se moze sas-
tojati od serije poglavlja koja zapotinju odgovaraju¢im pitanjima (problemima) a
zavrsavaju davanjem resenja za odgovarajuce probleme.

o Tehnicki format studije: Dole navedeni prikaz sadrzi vecinu tipi¢nih eleme-
nata u izvestajima koji predstavliaju saobracajne studije: cilj izrade, istorijski po-
dact, obuhvatnost, podaci iz statistika, analiza stanja, ciljevi prognoze, alternative,
vrednovanja, cdabir, troskovi, posledice resenja, zakljucci, preporuke, mogucnost
primene odnosno za koje svrhe se ne moze koristiti.

Greska je ako se prikaze crtez ili tabela pa se tekstualno objasnjava i tumaci.
Crtez ili tabela kome su potrebna dopunska objasnjenja, nisu dobro koncipirani.
Crtez ili tabela trebaju da imaju sve informacije u zaglavlju ili legendi za samos-
talno koriscenje. Dobro koncipirana tabela ili crtez mogu da zamene znacajan obim
tekstova koji postaje nepotreban. Tekstovi kao: ”sto se sa crteza moze videti...” ili
"tabela pokazuje...” znaci da nisu dobro koncipirani ili da je tekst nesamostalan.

Nekoliko stavki od znacaja za pripremu teksta:

o Treba koristiti sto jednostavniji re¢nik. Kitnjaste reci u recenici ne treba da
nadu mesto u tehnickim izvestajima, jer oni ne predstavljaju literarna dela. Upot-
reba "krupnih” re¢i (kao ogromno, veoma znacajno, optimalno, veliko, najbolje,
obavezno, isklju¢ivo, pre svega, svakako i dr.) ne olaksava pracenje i ukazuje na
nedostatak pravih argumenata.

o Treba cesto koristiti zaglavlja i podnaslove. To olaksava i podstice ¢itanje.
Nista nije tako obeshrabrujuce za ¢itaoca kao Citanje, stranu po stranu, nekog teksta
bez zaglavlja koji se odnosi na subjekt materije. '

e Vaznije od toga ko je napisao izvestaj je imati iskusnog urednika koji ga
priprema za konac¢nu publikaciju.

[P R S
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Bibliografija ili lista referenci

e Ako se znatan broj objavljenih knjiga i izvestaja koristi u pripremi nekog
teksta kao pomo¢ onda se oni nabrajaju u bibliografiji. Bibliografija generalno nije
primenjiva za podrucje saobracajnih izvestaja. Kada se reference koriste, one se
pozivaju na prvoj strani gde se pojavljuju u fusnoti.

Dodatak ili prilog

o Tabele, detaljna objasnjenja ili izvori formula i srodne informacije od inte-
resa koje nisu sustina teksta, smestaju se u dodatak.

o U prilog (ili posebnu knjigu) idu svi masovni podaci koji se ponavljaju.
To su najéesée glomazne tabele i prilozt koji bi, uneti u tekst, otezali pracenje 1
snalazenje. U tekst se mogu uneti posebno sazinjeni skraceni izvodi tabela.

Paginacijo

« Osim naslovne strane i, eventualno, strane sa opisom radnog tima, sve
strane su numerisane. Prva strana pocinje sa sadrzajem ili prvom stranom teksta.
Za poglavlja se koriste rimski ili arapski redni brojevi. Dodaci se mogu obelezavati
npr. sa A1,A2,ili P1, P2,.. isl Brojeve stranica je najbolje smestiti na dnu centra
svake strane.

UmnoZavanje

e Postoje dve rasprostranjene metode umnoozavanja izvestaja: fotokopiranje i
printanje. Troskovi najcesce uticu na odabir nacina umnozavanja.

Povezivanje

o Povezivanje izvestaja se moze izvrsiti na razne nacine: metalnim drikerima,
spajalicama, plasticnim ili metalnim prstenastim povezivatima ili usivanjem. Treba
konsultovati prakticare iz ove oblasti, zbog ¢estih inovacija. Koricama treba poklo-
niti dovoljnu paznju: dizajn, odabrane boje i materijali treba da budu kvalitetni i
da se vizuelno izdvajaju od drugih publikacija.

3.2. Usmeni izvestaj

Pri izradi saobracajnih studija, korisnici studija ponekad izri¢ito zahtevaju,

- da se pojedine faze prikazuju i brane u usmenoj formi. Ako ovaj uslov nije definisan

ugovorom izmedu istrazivackog radnog tima i korisnika studije, za radni tim bi bilo
korisno da samoinicijalno daje fazne izvestaje, jer to olaksava definitivno usvajanje
studija. Za usmeno izlaganje istrazivaci moraju da obave izvesne pripreme koje nisu
vezane iskljucivo za strucne poslove.
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U zavisnosti od tipa slusaoca (da li su to politicari, bankari ili stru¢ne sluzbe
poruéioca, ili struktovne organizacije ili stanovnici mesne zajednice) priprema se
usmeno izlaganje i prilagodava deo pisanog materijala.

Usmena prezentacija se najtesce ostvaruje:

» da bi se pojedine grupacije ljudi zainteresovale za problem,

o da korisnici dobiju informacije o tekucim fazama istrazivanja,

o da korisnici prihvate rezultate rada radnog tima, odnosno daju primedbe
i dopune.

Usmeni izvesta] u osnovi je informativan, on ne treba da predstavlja sazetu
verziju pisanog izvestaja ili pisani izvestaj koji se glasno ¢ita. Usmeno izlaganje
mora biti specifi¢no pripremljeno za razlicite situacije (npr. dali se izlaze u drustvu
inzenjera ili pred ¢lanovima mesne zajednice).

Postoil nekoliko elemenata koji uticu na pripremu usmenog izvesta
se razlikuju od uslova pri kojima se priprema pisani izvestaj. s

s direktan kontakt i mogucnost dijaloga sa zainteresovanim,

e vremensko ogranicenje prezentacije,

o osecaj za meru u detaljima prezentacije,

¢ vestina usmenog izlaganja (govornitka vestina).

fa

2dan broj slusalaca koji su tennicki obrazovant 1 ¢itarnt izvestaje. ¢
mora svoj izvestaj napisati razumljivo i interesantne da bi ga prilagodio sirem krugu
¢italaca. Usmeni izvestaji se obi¢no pripremaju za odredene slusaoce. Izvestac se

mora prilagoditi naro¢ito interesovanju i nivou razumevanja slusalaca.

it

Ponasanje govornika pri usmenom izlaganju utice na zainteresovanost i po-
nasanje slusaoca. Od znacaja je fizicko drzanje izvestaca, njegova gestikulacija,
mimika i sl. Glasovna projekcija, stil izrazavanja, izgovor, nivo opustenosti i razgo-
vorljivost potrebni su pri usmenoj prezentaciji rada. Jezik treba da bude neformalan
i lican, za razliku od pisanog izvestaja, gde je stil pisanja bezlican i formalan. Govor-
niku je dopusteno da u izlaganju koristi i li¢ne zamenice kada opisuje aktivnosti na
izradi studije, pa ¢ak i ne knjizevni jezik, $to nije dozvoljeno u pisanim izvestajima.
Medutim objektivan, stru¢an i poslovan stav o problemu koji izlaze uvek mora biti
odrzavan. :

Izvesta¢ moze i da ¢ita ceo izvestaj ili samo njegov znacajan deo. Usmeni
izvestaj se priprema sa vremenskim ograni¢enjem, u koje ulazi vreme izlaganja i
vreme diskusije (pitanja i odgovori). Vreme odrzavanja paznje slusalaca je od 20
do 40 minuta. .

Izlagadi koji izlazu treba da vremenski usklade odnos uvodnog dela, osnovnog
predmeta razmatranja i zaklju¢aka u skladu sa tipom slusaoca, ako se izlaze pred
struénim skupom onda opsti zaklju¢ci imaju najvecu tezinu i odnose znacajniji deo
vremena, a ako se problem izlaze pred stanovnicima podru¢ja onda se znacajan deo
vremena posvecuje interesima lokalnog stanovnistva.

e

4.

PRIMER IZRABE
GO®BISNIJEG ZABATKA

rimer prikazan u narednom materijalu predstavlja rezultat iskustva rada na
? vezbama iz predmeta Planiranje saobracaja sa vige generacija studenata Drum-
skog odseka Saobracajnog fakulteta u Beogradu. Najveci deo prikazanog materijala
se zasniva na godisnjem zadatku apsclventa Saobracajnog fakulteta M. Segovica.

Prikazani primer u nekim segmentima ne zadovoljava sve principe koji su
navedeni u prethodnom tekstu praktikuma, ve¢ treba da budu predmet kriticke
analize studenata u toku rada na vezbama.

Ulazni podaci za izradu hipoteticke saobracajne studije hipotetitkog grada,
studenti dobijaju u formi koja je data u prilogu ovog praktikuma, a baziraju se na
hipotetickim saobracajnim istrazivanjima. Procedura izrade saobracajne studije se
oslanja na auditorne vezbe koje studenti imaju u toku slusanja predmeta.
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P1. METODOLOGIJA IZRADE
SAOBRACAJNE STUDLJE

Pravilna organizacija saobracaja u gradu omoguéava neometano cdvijanje

svih gradskih aktivnosti. Uli¢éna mre2a, javai gradski prevoz, stacionarni saobraéaj,
pesacki saobracaj 1 dr. predstavljaju podsisteme ukupnog saobracajnog sistema.

Utvrdivanje stanja nekog sistema kao i promena u proteklom periodu omo gu-
cava predvidanje njegoveg ponasanja u buduénosti. Iz navedenih razloga pristupa
se definisanju metodologije izrade saobracajne studije koja sluzi kao linija vodilja
ka cilju ovog slozenog posla.

U tom cilju, za potrebe izrade saobracajne studije - HIPOTETISA formirana
Je informaciona osnova koja sadrzi podatke ¢ drustveno ekonomskim 1 prostornim
karakteristikama grada, podatke o saobraéajnim tokovima i ostale podatke koji su
neophodnti za rad.

Sledeca faza u izradi studije bila je analiza postojeceg stanja saobrac¢ajnog sis-
tema. U ovoj fazi vis$i se analiza nazavisnih pokazatelja kao $to su namena povrsina,
socio-ekonomske karakteristike, saobra¢ajna istrazivanja i analiza kretanja. Kao
rezultat analize stanja izvrsena je ocena postojeceg stanja kao i predlog mera krat-
koroé¢nih intervencija na osnovnoj uli¢noj mrezi itd.

Kao izlaz iz ove analize postavlja se zahtev za definisanje ciljeva bududeg
razvoja sistema pri Gemu treba voditi ra¢una da ovi ciljevi budu u saglasnosti sa
ciljevima viseg reda, i obratiti paznju na opsta i posebna ogranicenja. Sledeci korak
u izradi saobracajne studije je definisanje parametara buduceg transportnog sistema
i prognoza transportnih potreba. Kao izlaz iz ove faze dobijen je niz alternativnih
resenja koje je neophodno razraditi i izvrsiti izbor optimalne varijante i izvrsiti
vrednovanje uz primenu videkriterijumske analize.

Na osnovu utvrdenih programa i planova prostornog i drustveno-ekonomskog
razvoja grada, uraden je program razvoja saobracajne studije. Program obuhvata
razvoj motorizacije, mobilnosti stanovnistva, globalnu raspodelu putovanja po svr-"
hama i na¢inu kretanja."

U poslednjoj fazi rada, odabrana varijanta sistema saobrac¢aja verifikuje se
i prezentira u vidu saobra¢ajnog plana koji obuhvata sve pokazatelje i elemente
neophodne za prognozu i samu primenu saobrac¢ajne studije.
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P1.1. Zonski sistem grada

U prostornom pogledu gradsko podru¢je Hipotetisa podeljeno je u 10 saobra-
¢ajnih zona. Ove gradske saobrac¢ajne zone se formiraju uz postovanje homogenosti
u odnosu na sadrzaj zone i postovanje vestackih granica (magistralnog puta M-105
i postoje¢ih regionalnih puteva unutar grada).

Planiranje saobracajo u gradovima - praktikum 39

Prikupljanje osnovnih podataka o postojecem stanju, analiza stanja, prognoze
i sva druga istrazivanja vrsena su na prostoru manjih prostornih jedinica. Ovde
je bitno naglasiti da zone koje su definisane posmatraju se posebno 1 sa aspekta
planiranja ne analizira se unutar zonski saobracaj ali se grubo definise.

Ovde nas prvenstveno interesuje meduzonski saobracaj 1 medusobna interak-
cija izmedu pojedinih zona.

P2. SAOBRACAINA ISTRAZIVANIA

Najobimniju grupu podataka ¢ine podaci o komponentama sacbradajnog sis-
tema. Ovi podaci obuhvataju &itav niz pokazatelja vezanih za ceo szobracajni
sistern kao #to su npr. vozal park, uliéna mireza, JGPP, stacionarni sacbradaj,
terminali... Kod definisanja ciljeva saobracajnih istrazivanja treba imati u vidu
da ona predstavljaju sastavni deo sireg posla, tako da se ovi ciljevi podvrgavaju
ciljevima viseg ranga. Radi toga se priprema posebna metodologija saobrac¢ajnih
istrazivanja. Bitno je naglasiti da svaki segment u okviru ovih istrazivanja mora
imati svoje operativne ciljeve.

U cilju izrade saobracajne studije Hipotetisa podaci o sacbracajnim tokovima
prikupljeni su:

¢ brojanjem saobracajz na vaznijim raskrsnicama i presecima u gradu,

e brojanjem saobracaja na glavnim prilaznim pravcima u gradu (anketa na
spoljnom kordonu),

e anketiranjem vozaca putnickih i teretnih vozila na glavnim prilaznim prav-
cima u gradu

Ankete su radene na uzorcima, a da bi uzorak bio reprezentativan za celo-
kupnu populaciju izvrsena je ekspanzija podataka na bazi odgovarajucih brojanja.

Sinhronizovana akcija anketiranja i brojanja sprovedena je u utorak 5.10.1995.
godine u vremenu od 5.30 do 19.30 ¢asova. U ¢etvrtak 15.10.1995. godine u vremenu .
od 5.30 do 9.30 i od 12.30 do 15.30 ¢asova obavljena su pilot istrazivanja (obzirom
da je cetvrtak karakteristi¢an kao pija¢ni dan).

O samoj metodologiji i podacima koji su dobijeni saobra¢ajnim istrazivanjima
bice vise re¢i u narednim poglavljima vezanim za ovaj problem i obuhvacen u analizi
postojeceg stanja..
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P3. ANALIZA POSTOJECEG STANJA

P3.1. Saobracajne-geografski polozaj

Gradnllipotetis se nalazi na krajnjem severu Popove doline. Udaljen je 45. ki,
istocno od Beogkadu To je najveci grad ovog podrugja i ujedno predstavlja. njegov
centar. N /

Nalazi se na 442 407 severne geografske girine i 18° 36’,isto¢ne geografske
duzine. Lezi na koti {2,{) m nad morem. Najveci deo grada s¢ smestio na zadnjim
obroncima $umadijskog podru¢ja. Istocno od grada je plodna dolina iz kvartalnog
perioda pokrivena humusom. \Ovaj prostor ima odligné uslove za gajenje povrca i
zitarica ali ga postepeno osvajaju povrsine namenjeﬁé industriji. Sa zapadne strane
grad ogxadup Karadordevo brdo. Na jugu se prostire visoravan Carina koju je grad
vec¢ uveliko poteo da osvaja, najvecim delom kroz stanovanje. Sva ova brda su iz
tercijalnog perioda samo se po dolini pro>tiyre kvartal.

Hipotetis ima poveljne ki xmatske/us e. Srednja godisnja temperatura iznosi
oko 11,5° C. Najjaci vetar je kosava’ LOJa du"a sa jugoistoka.

Drumskim sredstvima u gréd se moze stichiz 5 razlicitih pravaca. Karakte-
ristika ovih pravaca je da se oni radijalno protezu, a medusobnu vezu ostvaruju na
jednom mestu - u centru c’rada Sa auto puta Beog ad \1$ se stize preko petlje u
Vodnju i Ralji.

LA N

oz,

Istorijski g! eqmo zbog svog polozaja, grad je pred<ta\ ljao znacajnu geograf-
sku tacku, te se ovde naselje javilo vrlo rano. Na sirem tlu\grada van sadasnje
teritorije grada jos uvek postoje tragovi rimskog Kastruma-Arneys Mons kao i tra-
govi tvrdave’iz XV veka cijom izgradnjom je grad Hipotetis postao i prestonica
tadaSnjq,dfzave. Time se on formirao kao zna¢ajno naselje ¢iji je istorijski konti-
nuitet fleprekidan. Medutim krajem proslog veka izgradnjom pruge Beograd-Nis
koja’je grad ostavila po strani i zbog rata, pocetkom ovog veka, koji je naheo velike
St€te ovom gradu, Hipotetis polako gubi dominantnu ulogu koju je imao. Da\nas Je

/’Hlpotetls jedan od sekundarnih gradova u mrezi gradova nove drzave. \
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P3.2. Analiza nezavisnih parametara

Putovan

korlSCenJa ovih zona kao i odre

omski pokazatelji, u ptvom redu doho-
dak, stepen motorizacije, procen

lenih i sli¢no. Iz tih razloga je u Hipotetisu
izvrsena analiza postojece ina. Podaci koji su koriséeni u analizi do-
bijeni su iz dokumentatije urbanistitkog zaveda i odeljenja za statistiku grada, kao
i saobraCa)mr/n/tstravaaanma (anketa u doma?}@wma)

DEFCILIEVA BUDUCEG RAZVOJA

FROGNOZA TRANSP. POTREBA
PREDLOG FLANA TRANSP.

SISTEMA

ZAKLYUCAK I TEHNICKA
OBRADA STUDDE

.
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P3.2. Analiza nezavisnih parametare

NAMENA POVRSINA

R 1:25009
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P3.2.1. Namena povrsina i intenzitet aktivnosti

U gradu preovladuje individualno stanovanje. Na povrsini od 1200,2 ha, koja
je obuhvacena studijom, nastanjeno je 55400 stanovnika sa prose¢nom gustinom
naseljenosti od 46,16 stanovnika po hektaru. Osim u gradskom centru (zona u
kome je prose¢na gustina naseljenosti 134,7 stanovnika po hektaru vece gustine su
prisutne u zgnéma dominacije kolektivgogr stanm;a’hja (zone broj 71 9 sa gustinama
od 122,5 odnosno 83,7 stanovnika po-hektaru respektivno).

Inace, stanovanje je pored zona 1,719 {)risutno iu zonama 2,3,415 gde je
dorninantno individualno stanovanje sa proseénom gustinom naseljenosti zone od
oko 50 stanovnika po hektaru (napomena: zona 2 je najvecim delom pod zelenim
povrdinama te se koristi u rekreativne svrhe).

Rad i industrija su rasporedeni u zonama 1,6,8 i 10. Treba napomenuti da
je zona 1 mesovitog karaktera, jer su prisutni i rad i stanovanje, dok su zone 6,8 1
10 ¢isto radnog karaktera. Najveca gustina radnih mesta javlja se u zoni 81 iznosi
$2,8 radnih mesta po hektaru. Inace, zona § je mesovitog karaktera. Zastupljena
je i teskailaka industrija (kao i centralni sadrzaji), dok u zoni 10 dominira laka, a
u zoni 6 teska industrija. e

Centralni sadrzaji su prevashodno smesteni u centar grada, u zoni}1. Tu se
nalaze trgovine, usluge, ugostiteljstvo, kulturni sadrzaji i administracija’(deo ovih
sadrzaja se prostire i u zoni 3). U ovoj zoni se nalaze, jedna pored druge/, autobuska
i putnicka zeleznicka stanica, dok je teretna zeleznicka stanica smestena na periferiji
grada, u zoni 10. Dva srednjoskolska centra se nalaze u zoni 4, u neposrednoj blizini
uzeg centra grada. Pijace se nalaze u zonama 3 157 U zoni dva je smesten medicinski
centar a na periferiji zone 2, a i samog grada, je groblje. Crkva je smestena u zoni
7. Manji trgovacki centri su u zonama 71 9.

P3.2.2. Socio-ekonomski pokazatelji

U analizi nastajanja putovanja uzima s& u obzir i prostorna distribucija so-
cioekonomskih pokazatelja, od kojih su najznacajniji stepen motpri’iacije i procenat
zaposlenosti. Tl e

Na osnovu evidenE'rjg ministarstva unutrasnjih pc)/sldga grada Hipotetis utvr-
deno je da je na podru¢ju grada, koje je obuhvaceno’ studijom, registrovano 8100
putni¢kih automobila. To znati da prosecan stepen motorizacije za Hipotetis iznosi
146,2 putnickih automobila na\lOOO stano 'fi, odnosno 0,4986 putni¢kih auto-
mobila po domacinstvu: svako drugo defnacinstvo poseduje putnicki automobil.
Detaljnom analizom je utvrdeno d\ jé u saobracajnoj zoni 7 stepen motorizacije
najvisi i iznosi 292,8 putnickih antorn bila na 1000 stanovnika tj. priblizno svako
domacinstvo poseduje putnicki‘automob! \U zoni 3 stepen motorizacije je najmanji
i iznosi samo 37,4 putnickii automobila na 1000 stanovnika.

Podaci o broju zaposlenosti i veli¢ini n?a‘éi_nstva su dobijeni na osnovu an-
kete u domacinstvima koja je sprovedena na uxprk{i\tg su podaci priblizni, ali do-
voljno pouzdani za koris¢enje. Treba napomenut"r@a je procenat zaposlenih u pos-
tojecem stanju 28%, a prosecna veli¢ina domacinstva je 3,41 ¢lana po domacinstvu.
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Tabela P1. Pregled nezavisnih parametara
Broi . Broj Broj Povrsi Gustina | Gu(slti_xila Stepen motora
Z:;)i staf;\o'ij};a. radnih putnicki.h o(\;lr;na stanovnika” l;;e:tla (pa/1000 s\t)
mesta |automobila (gt/lxs.) (mesta/ha) (pa/dom.)
1 9900 320 1100 73.5 . 71347 4.4 111.11/0.379
2 3400 - 380 257.8 13.2 - 111.76/0.379
3 12300 - 460 - 7 155.5 79.0 - 37.4/0.127
4 3500 - 690, 73.5 47.6 - 197.14/0.672
5 5600 - 810 ‘\\\ 116.4 48.1 - 144.64/0.493
6 } 2500 ; N\.70.0 ] 35.7 -/
7 12500 - 3660 1(.)\2‘9 122.5 - 262.8/0.998
8 - 5000 - 796N - 62.8 -/-
9 | 8200 - 1000 98.0 | N 83.7 - 121.95/0.416
10 - 7800 - 173.8 b 44.9 -/-
55400 15620 8100 1200.2 46.16 13.0 146.2/0.495

P3.3. Analiza uli®ne mreZe

U saobracajnom sistemu grada uli¢cna mreza predstavlja osnovnu i znacajnu
komponentu iz vise razloga. Na prvom mestu u uslovima stalnog porasta saobracaja
i postojecih odnosa javnog i individualnog saobracaja, kvalitet prevoza, iskazan vre-
menom putovanja, u najvecoj meri zavisi od mogucnosti-ulicne mreze tj. od njenog
kapaciteta i opremljenosti. “Sistem javnog gra‘\g%:tnickog prevoza je takode
u odredenoj sprezi sa uli¢cnom mrezom. Naime, gradovi sa razvijenom uli¢nom
mrezom imaju, po pravilu, razvijén sistern-javnog gradskog prevoza putnika i u
pogledu razudenosti i u pogledu kapﬁj&eta i kvaliteta usluge koje se povecava sa
vecom eksploatacionom brzinom.

Znacaj mreze je u tomesto troskovi‘za nj
iduci ka centralnim delovima'grada, gde se najvi

i doradom mreze. /

enu izgradnju i odrzavanje rastu
oseca potreba za rekonstrukcijom

Kategorizacija uli¢cne mreze u Hipotetisu je izvegena na osnovu funkcionalnih
i fizickih karaktéristika saobracajnica i strukture saobgacajnih tokova na njima.
Prikupljanje-podataka za katastar uli¢ne mreze viseno je Wtoku septembra. Podaci
su prikuptjeni po deonicama. ' :

ategorizacija je izvrsena na:

e magistralne saobracajnice,

primarne (I reda) saobracajnice,

sekundarne (II reda) saobracajnice,

- e saobracajnice nizeg reda (sabirne i pristupne),
o nekategorisane saobracajnice.
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P3.3. Analiza ulicne mreze

KATEGORIZACIJA OSNOVNE
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Kriterijumi kategorizacije uli¢ne mreze su bili: polozaj saobracajnice u grads- P
koj uliénoj mrezi, funkcija saobracajnice, opterecenje i struktura toka, profil 1 stanje”
LQIO\oza i naéin rerfulxsa nja saobracajnih tokova.

n'/
. v/
Tabela P2. Uceice pojedinih kategorija scobracajnica u ulicnoj mrezi

S
/

-~ N Procenat Proc/enAat.
Katesoriia saobracajnice Duzina osnovne ukupre
hategorya saobracan (km) mreze mreze

(%) (%)
Magistrala 4.50 8.87 2.97
Saobracajnica [ reda 12.30 24.26 8.12
Saobracajnica IT reda 1 33.90 66.87 22.35
Ukupno (osnovna mreza) 50.70 100.00 33.44
Saobrac¢zjnice rizeg reda 101.00 - 66.56
Ukupno 15170 - 100.00

Po usvojenim kriterijumima, osnovna uli¢na mreza u Hipotetisu ima 50,7 km.
Saobracajnice nizeg reda imaju duzinu od 101 km, $to znaci da u ukupnoj duzini
uli¢ne mreze, osnovna mreza ima ufesée od 33,4%, svega je 1% jednosmernih
saobracajnica. Struktura kolovoznog zastora je nepovoljna. Od ukupne povrsine
saobracajnica, 54% ima asfalt- betonski zaster, 35% kocku i 11% zemljani zastor.
Treba napomenuti da saobracajnice koje su na granici izmedu dve saobracajne zone
opsluzuju obe zone. Osnovnu uli¢nu mrezu u Hipotetisu saémJava kao prvo magis-
trala koja inace pripada madlmarodnom putu E-75 i koja prolazi kroz posmatranu
teritoriju grada duzinom od ,o km. Ona prolazi kroz centralni deo grada i deli grad
na dva dela. Predstavlja dsnovu celokupne uli¢ne mreze. Raskrsmce sa najveéim
opterecenjem su u samoj centralnoj zoni. Na ovim raskrsnicama se pOJavlju_]u tran-
zitni, izvorno-ciljni i lgkalni tokovi, a intenzivni su i pesacki tokovi. *Sva ukrstanja
na ovoj saobracajnm/bsu u nivou. Zbog ovoga su izrazeni problemi sa pesacima u
centralnoj zoni (zofie 1 i 4) kao i nedostatak kapaciteta na tim raskrsmcama. Inace,
magistrala vecid delom prolazi kroz stambeno podru¢je grada, u duziyj od oko 3
km. Direktno povezuje stambeni deo (zone 7, 9, 3 i 4) sa zonama rada (l\me 816).
Sto se tice g(preénog profila, ona ima 2 saobracajne trake po smeru, ali ¥bog pri-
og parkiranja, cesto se javlja samo jedna proto¢na traka po smeru. To
u mnogoyhe otezava odvijanje saobracaja, narotito u vrsnim periodima i nargvno, u
centralfom podru¢ju grada. Magistralom se odvija i javni gradski putnicki pyevoz,
te to dodatno pogorsava situaciju. .

Paralelno ovom magistralnom praveu, sa istotne strane, pruza se primarga
brac¢ajnica (B-B’). Kao i maglstrala ona je ula.zno-leaznog karaktera. PovezuJg
stambeno podru¢je u zonama 3 i 2, sa centrima u zoni 1 (kroz koju inace prolazt) :
i sa radnim podru¢jem u zonama 6 i 10. I ovom saobrac¢ajnicom se odvija javni
gradski putnicki prevoz. Veza sa magisiralom je ostvarena sa 4 poprecna pravca
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P3.3. Analiza vlicne mreze

N
(saobracajnice prvog reda) od kojih tri prolaze kroz stambene i centralne sadrzaje,
a jedna (na severu granice izmedu zona 6 i 4) pored radne zone.
. P

~
Ostale primarne saobracajnice uglavnom povezuju stambene zone medu so-
bom ili sa_centralnim sadrzajem, osim saobracajnice”E-E’ koja povezuje radne
centr: 1
. . | e . .
zone.Najveca gustina-osnovne ulicne mreze (po povrsini sacbracajne zone) je u
sacbracajnim zonama 1, 3,741 7 koje su iskljusi¥o stambenog karaktera. Najmanja
Jd
gustina je u zoni 2 (3,41 km/km?) sto je i.razumljivo, jer veci deo ove saobracajne
~

zone zauzima povrdina za rekreaciju™

Pofed zone 2 u nepovoljnom polozaju je i zona
10. Medutim, tu je situacija spec/iﬁ(flléi}xpodmcje gde su locirana radna mesta je

pokriveno osnovnom uliv:non?pezom dok je.ostatak neureden.
.

Treba napomenuti (}a/su sekundarnom r?l%eZom najbolje opsluzene zone 3 i
7, a takode i magistralom. S druge strane, u zdhi\] ima samo 350 m primar-
nih saobracajnica, dok u zoni 8 primarnih saobra¢ajni¢a i nema. Prosetna 3irina
saobracajne trake-sekundarne saobracajnice je 2,8 m. najnepovoljnije je u zoni 3
gde je prose«;né sirina saobracajne trake 2,6 m. Zbog manjeg obima saobracaja
na sekundarnoj uli¢noj mrezi je manje izrazen problem kapaciteta dok na osnov-
noj uli¢rioj mrezi visokog ranga (magistrala i saobracajnice prvog reda) problem
kapatiteta je izrazen.

Tabela P3. Ucesce osnovne ulicne mrese po saobracainim zonama

Duzina Zastupljena;t pojedinin Csnovra Gus‘/tina.
Zona | saobracajnica (km) saobracajnica (%) mreza mreze
Magist-| I I Magist-T 1 11 Duzina | procenat (km/km?)
rala |redareda| rala reda | reda | (km) (%)
1 0.70 2.80f 2.35] 15.56 | 22.78 6.93 5.85 11.54 7.96
2 - 3.90| 4.90 - 31.71| 14.45| 8.89 17.36 3.41
3 1.70 3.85| 5.32| 37.78 | 31.30| 15.71| 10.87 21.75 6.99
4 1.05 2.451 2.25] 23.33°| 19.92 6.64 5.75 11.34 7.82
5 - 2.50| 4.20 - 20.33] 12.39| 6.70 13.21 5.76
6 1.05 | 1.75| 1.85| 23.33 | 14.23| 5.46| 4.65 9.17 6.64
7 1.70 0.35| 4.17| 37.78 | .2.85| 12.32 6.22 12.28 6.10
8 1.75 - | 2.45] 38389 | - 7.23| 4.20 8.28 5.28
9 1.05 | 0.70f 4.10{ 23.33 | 5.69| 12.09| 5.85 11.54 5.97
10 ‘- 3.15| 4.55 - 25.61) 13.42| 7.70 15.19 4.43
Celc;ucje 4.50 112.30{33.90 100.00 {100.00| 100.00 | 50.70 | 100.00 4.22

P3. Analiza postojeceg stanja
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50 ) P3.3. Analiza ulicne nireze

Zeleznicka pruga, koja prodire u samo gradsko jezgro, podehm je severni deo
grada. Veza izmedu ova dva dela grada, preko osnovne ulicne IT‘H“’IL je samona dva
mesta i to saobracajnicama prvog reda (E-E’ i D-D”). Ukrst anja su denivelisana, sto
olaksava odvijanje oba vida saobracajs, ali ostaje pr:)b‘em Hrelaska izmedu i istofnog
i zapadnog dela grada. Takode, problem je do¢i do 1ebezméke teretne stanice (zona
10). Primarna saobracajnica D-D’j je na oko 500 osno\ na mreza je na oko 200
m. Osnovna mreza saobracajnica viseg reda (mag";strala i primarne saobracajnice)
je po pruzanju radijalna, Sto je posledica posto/cce pruzanja magistralnog puta, a

i istorijskog razvoja grada. /
s

Mre2a saobracajnica nizeg reda je ortogonalna. Inace, postoje¢a ulicna mreza
ne odgovara pristupnom obimu, strukturi i karakteru tokova (naroéito u centralnom
podrugju). Stanje kolovoza je najbolje u centralnom delu grada. Van centra stanje
je nepovoljno, kako s aspekta stanja kolovoza, tako i sa aspekta sirine kolovoza.
U zonama 3, 71 10 imamo oko 15% kolovoza sa zemljanim zastorom, ulice su
dvosmerne sa sirinom trake od po 2,5 m'i dozvoljenim parkiranjem (odnosi se na
saobracajnice nizeg ranga).

Treba napomenuti da je znatno brze tekao proces osavremenjavanja kolovoz-
nog zastora od gradenja ulica. Medutim, modernizovane su ulice sa nesavremenim
kolovoznim zastorom, a ulice sa neobradenim zastorom su i dalje bile zapostavljene.
Horizentalna i veriikalna signalizacija zadovoljava jedino u centru grada (zona 11i
4) i duz magistrale, dok van centra o horizontalnoj signalizaciji ne moze ni da se
govori (ne postoji). Vertikalna signalizacija postoji, ali nije oerax anaine odgovara
u potpunocsti stvarnim, sadasnjim, potrebama grada.

Kao ilustracija neuskladenosti mogucnosti i opreme uli¢ne mreze 1 broja mo-
tornil vozila moze da posluzi i podatak da je prosle godine, na 3iroj teritoriji grada,
bilo 296 saobracajnih nezgoda sa materijalnom 3tetom, 281 nezgoda sa nastrada-
lima prilikom kojih je 21 lice izgubilo zivot i 366 lica zadobilo lakse i teZe telesne
povrede.

~

P3.4. Analiza javnog gradskog putnitkog prevoza

U gradu se javni gradski putnicki prevoz obavlja sa dve linije, isklju¢ivo grad-
skog karaktera. Treba napgomenuti da se deo putovanja unutar gradskog podrucja
obavljai vozilima koji saobra ju na pngradskxm linjjama, a

nika obavlja na neobezbeden nacx
prevoza treba traziti i u te im nedostacima uli¢ne myreze.

Linija Z se pru#4d, najve¢im delom, duz magzstrale 0 3,3 km. Samim tim
ona poveziije goife stanovanja (saobracajne zone 3, 7, 9) sa\badmm zonama (zone
6 i 8). To.j€ tangencijalna linija, uslovno uzeto, jer tangira najuze gradsko jezgro
(zona 1).

#rosti sistema javnog gradskog

olasku kroz grad- -

P3. Analiza poslojeceg stanja
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Linija I saobraca paralelnim pravcem linije Z, duz sacbracajnice prvog reda.
Ona takode povezuje stanovanje, jug grada, sa radnim severom. Tom prilikom ona
prolezi kroz najuzi gradski centar - kroz administrativnu zonu (saobra¢ajna zona
1}. Zbog svog pravca pruzanja, to je dijarnetralna linija. Linija Z pokriva 28,42%
teritorije grada, koja je obuhvacena studijom, dok je linija I nesto bolje,pokriva
32,31% gradske povrsine. Sa ove dve linije, pokriveno je 55,1% povrsine grada.
Ostale su nepokrivene javnim gradskim prevozom cela saobracajna zona 5, veci deo
zona 21 10 i deo zone 9. Svakako je najbitnije to sto zona 5 nije opsluzena jer je
to stambena zona. Ovakvom mrezom linija javnog gradskog prevoza u Hipotetisu
opsluzeno je 76,96% ukupnog broja stanovnika, odnosno 42635 stanovnika. Potpuno
su opsluzene zone 11 4 i skoro cela zona 3 (95% stanovnika ove zone je opsluzeno),
dok, kao 3to je vec reteno, zona 5 je u najgorem polazaju samo 5% stanovnika ove
zone je opsluzeno.

Sto se tice medustani¢nih rastojanja, ona su veca na periferiji grada, a manja
u centru, ali u proseku (488 m), ona se uklapaju u rastojanja petominutnog pesa-
cenja.

Tabela P5. Opsluzenost stanovnika i povrsinska pokrivenost podrucja mrezom
%4 s z -

Povrsina P-ovrsina.
Opsluzeni OpsluZeni |petominutne ! petominutne
Zona stanovaici stanovnict | pokrivenosti | pokrivenosti
(broj stanovnika) (%) podrugja podruda
(ha) (%)
1 9900 100.00 73.50 100.00
2 1530 45.00 56.00 21.72
3 11685 95.00 151.00 97.02
4 3500 100.00 73.50 100.00
5 280 5.00 3.50 3.00
6 - - 62.65 89.50
7 10000 80.00 74.80 73.40
8 - - 57.30 72.00
9 5740 70.00 43.10 44.00
10 - - 66.00 38.00
Celo
podrudje 42635 76.96 661.30 55.10
studije . e
e 5"‘

Gustina mreze je 0,769 km/km? (po povrsini obuhvacenoj studijom). Po
dosadasnjim istrazivanjima i preporukamg., gustina bi trebalo da bude 1,5 do 2,5
km/km®. Za tu gustinu mreze, potrebno je imati mrezu linija javnog gradskog
prevoza duzu za minimalno 8,7 km, skoro duplo duzu od postojeceg stanja.

S obzirom da koeficijent zakrivljenosti pokazuje kvalitet pojedinih linija u
odnosu na osnovni pravac kretanja, moze se reci da je linija Z dobra (Kz = 1,19)



54 P3.5. Terminali i stacionarai saobracas

jer je koeficijent zakrivljenosti blizak jedinici (sa pmeﬁan}em K=z ra‘sce transportni

rad i uvecava se_ yreme putoxan)u)\ ‘ ) / i
; i
/

nskl l\oeﬁruent mreze je 1 sto je razumljno Jer se ove dvq linije ne prek-
lapaju duz $vog pruzanja. Time je it ostvarena veca pokuvenmt tentome Proseém
intervali <lede11]a vozila swu gramramgﬁtglérancue Me tun to Jeste tolerantno za
”duamenfralno pﬁtﬁlk koji putuju na rastojanjima ve¢im od 1,5 Lm\JI(aLav inter-
val sledefja se direktn odrazava na orijentaciju korisnika na druge vidove prevoza,
najvecim delom na pesacenje.

Tabela PS. Osnovne karakteristike mreze lzm_-;a. Javnog gradskog prevoza
/.

) \Celo
Linija 7 1 vodg;c?
stu

Tip linile | ¥/ Tangencijalna Dijametralna /-
Duzina (km) A 4,48 4,75 9,32
Vazdusno rastojanje 315 1360 —
terminala (km) ’ ! ' /
Broj stanica po smeru v 10 11 -
Broj stanica u oba smera 18 20 38 .-
Broj deonica 4 10 P
Srednje medustani¢no / 500 475 436/
rastoianje {m) v/ B
Povrsina petominutae 341.10 38773 e
pesacke dostupnosti (ha) o+ o t 3[;
Koeficijent pesacke 28.42 3931 ._/,10
dostupnosti (%) ’ ’ 7°
Gustina mreze (km/km?) - - 769
Koeficijent zakmvljenosti 1.19 1.32 /J-
Linijski koeficijent - B (1}9
J | Srednji interval sledenja (min) 15 14 é

", v YR “ . -
Noor orcir wuAae) Beri™ -/
3.5. Terminali i stacionarni saobracéaj

Zeleznicka, Putnicka stanica grada, koja je ¢eonog tipa, nalazi se u samom

centru grada fZona 1),,a u neposrednoj bhizini administrativnog‘dela] Stanica broji -

10 koloseka€ija je uky pna duzina 4 Fkm. qulrSma koju zawZima stqmca sa svojim
prate¢imobjektima /IZXIOSI 42 ha,/ Isti broj }coloseka pos;éuje i terz na Zel?rm‘ft
stanica, Koja se nalazi na penfem]x grada, u zoni 10. Tujé i *ehmcka ta.mr?' kom

se oba\ 1ja samo snabdevanje gonvom pranje 1 podmazxvanjp y /
7

GodenJe Zelezmcom se preveze oko 340000 tona robe i okd_}HOOO putnika.
Dnevno se otpremi-10 putnickih i 8 teretniii vozova. Objekti u kojima se obavlja
4
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stani¢na sfuga 1 \ré}/ﬂ\hmateme robe | stvat, do rajali su i nedovoljnog su kapa-

'Z}lez“xcla _pruga, koja vodi- 45 putmcLP eleznitke stanice, preseca uli¢nu
mrefu na dva mesta. U oba sluéaja ukrstanje’je denivelisano, tako da zeleznicki
sdobracaj ne or' eta odvuame saobracaja na “ulienoj mrezi.

cuega/

&u*obmka stanica, koja zauzima povrsinu od 5000 m, nalazi se uz zeleznicku
stanicu, t{vo_]ena ‘od kompleksa administrativ nih-zgrada neznatnim pojasom. Sta-
nica 191a 11 1zgrademh perona i 22 perona.za pripremu. Sa ovog-mesta se obavlja
Jedmst\ en- Prevoz putnika u linijskom i 1lokalnom saobracaju. Trenutno se odrzavaju
svega ;ive linjje gradskog saobracaja i 46 linija medumesnog i medugradskog saob-
racaja.

Dnevno sa autobuske stanice polazi 319 autobusa sa prosecnom frekvenci-
jom polazaka od 15 minuta. Godisnje se preveze 11235000 putnika na prose¢nom
rastojanju od 14 km.

Problem stacionarnog saobracaja postaje sve izrazeniii, jer u gradu, u kome
ima 8100 registrovanih putnickih automobila, ne postoji izgraden ni jedan parking
prostor. Parkiranje se obavlja na kolovozu i trotoaru, ¢ije su sirine inace nedovoljne
za odvijanje dinamickog saobrac¢aja. Ovaj problem je naro¢ito izrazen u zoni 11iu
zonama rada (zone 8, 6, 10). Zbog nepostojanja izgradenih parkinga na prilaznim
pravcima grada, teretna vozila sve ced¢e zauzimaju i unistavaju povrsine namenjene
lokacijama za atraktivne sadrzaje (namene).

P3.6. Analiza karakteristika kretanja

P3.S.1. Analiza mobilnosti

!

- \foblanaL}Je znaCa_)au pokazatelj unutargradsklh kretanja i na.roatoz]e vazan

za procenu budu<:e°' obima kretanja. \Iobllnosr. predstavlja odnos ukupnog bIOJa.
kretanja i br,o;a stanovnika. ) ,f' i 7 !

iNa o’snovu podataka iz ankete, mobilnost u gradu 1znosx 2,37 Lretan}a p
stanovnj u Ovakva mobilnost, u'poredenju sa nekim gradovxma za ko_]e se ragpolaze
podacxma krece se u ocekivanim granicama. P/JmBe?adl mob/l;ost za ubotri:u

iznosi 2,15 put/sta, za Patyevo 2,31 put/sta, a za Beograd 2 37L‘put£/ \v,
Tal)’ta/lﬂ_;lls‘f!. j&lobilnf‘st‘ﬁé: nacinu kretanja
;S A :
/ s ~ Nacin kretanja -}, Mobilnost (kretanje/stan.) | ,
/ || Pésice AN\ 1’27} 47 @
; \ Putnieki automobil f / 0.'4,17\ \ 7 / /
\J\QBB— ;“ P f N 039 \-, /’//_,z'/ /.
Ostalo b/ 080 /4 T/
Ukupno A 237 / A
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Dalja analiza mobilnosti, po stedstvima kretanja, pokazala je da je mobilnost
za pesacka kretanja dosta velika (1,27 kretanja po stanovniku), u odnosu na sva
ostala sredstva kretanja,,vg/de je Lﬁrnobilnost 1,10 kretanja po stari’pvniku. Interesan-
tno je i to da je mobilrost za kretanja obavljena putnickim autémobilom i javnim
gradskim putnickim prevozom ‘skoro ista i iznosi 0,41 odnosno 0,39 kretanja po
stanov'niku respekti{_v/no. i

/ /

P3.6.2. Analiza raspodele kretanja po svrhama

' Iz ankete u domacinstvima, dobijeni'su i podaci o kretanjima lica u toku
jednog dana. Obradom podataka o svrhama kretanja dobijena je sledeca raspodela
kretanja po svrhama.

Tabela P8. ":Pregled raspodele dnevnih Kretanja

i

Svrha | Broj kretanja Ucesce (%)
Stanovanje 61197 46,7
Posao 24243 18.5
Ostalo 45603 34.8

i Ukupno 131043 100.00

; Upo:redujuci ove rezultate sa strukturom kretanja Qo svrhama 111 drugim gra-
dovima, moze se uociti da su oni priblizno u istim granicama. Najvecijbroj kretanja
jei vezan za svrhu stanovanja 46,7%. Za svrhu posao je vezano 18,5% ukupnih
kretanja u toku dana, a kategorija ostalo, koja predstavlja relativu heterogenost
(skola, kupovina, rekreacija i sl.) ima ucesce od 34,8% sto je, takode u granicama
prihvatljiéfog i u skladu sa drugim "gradovima (Subotica, Pancevo...

":\\»// ) . 8 / AN

\

P3.6.2. Analiza raspodele kretanja po sredstvima

Anketo}él u domacinsfvima prikupljenj;éu i podaci o na¢inima-kretanja.
zultati su dai u tabeli P9. A 7
Najvede ucesce je pesackih kretanja 53,3%. To je u granicama QCekivaﬁog u

3 / i

poredenju sd drugim gradovima: (Suboti¢a 55%, Kragujevac 55%, Paacevo 57%,..).

Utesce kretanja putnickim automobilom je 16,6% ukupnih kpetanja, dok jeg'uCeSée .

javnog gradskog p}lltnickog prevoza 17,4% $to odgovara prostc;r‘noj organizaciji grada
i slabom sistemu javnog gradskog prevoza, kao i niskom stepenu motorizacije koji
iznosi 0,4986 putnickih automobila po domacinstvu.
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Tabela P9. Pregled raspodele dnevnih kretanja -
S TN

~ . Svrhé kretaﬁja " Radna Kretanja
Na¢in kretanja — - " -

Broj Ucesce | Broj (%) Ucesce (%)
Pesice 69846 | /. 53.3 8970 37.0
Putnicki automobil |/ 22801 |/ 174 6618 | 273 %
IGPP 1 o135 | 166 4818 | 174
Ostalo S 16643 | 127 | /4437 | 18.3
Ukupno 131043 | 100.00 |/ 24243 ||  100.00

;7 H :

/ Interesantno Je posmatrati raspodelu kretanja na rad po sredstvima kretanja.
To je bitno jer se veci deo dnevnih kretanja sa svthom redovnog posla obavlja u tav.
yrsnom periodu. 1 ovde su najzastupljenija pesacka kretanja, 37% ukupnog broja
radnih kretanja, mada je to dosta manje od ucesc¢a pesatkih kretanja u dnevnim
kretanjima za sve svrhe (53,3%). Utesce kretanja putnickim automobilom je vece
i iznosi 27,3% radnih kretanja, dok je ucesce kretanja javnim gradskim pre;l'ozom
gotovo isto 17,4%. Zastupljenos§ kategorije "ostalo” je nesto vece (18,3%)/, aliu
granicama otekivanog. : /_/"

P3.6.4. Vremenska raspodela

Raspodela kretanja po vremenu polaska omogucava da se utvrde vrsni periodi
i casovae varijacije obima unutargradskih kretanja. Utvrdena su trl vrsna perioda:
popodnevni $pic (13-14 ¢asova) sa ucescem u ukupnom broju saobracaja u toku
dana od 10,28%, jutarnji spic (4-5 ¢asova) sa ucescem od 8,6% i vecernji spic (17-
18 casova) sa ucescem od 5,19%. Koeficijenti neravnomernosti su 2,24; 2,65 i 1,42
za jutarnji, popodnevni i vecernji $pic, respektivno (podaci su u skladu sa sli¢nim
gradovima). ,

U jutarnjem vrsnom periodu 91% kretanja ima za svrthu odlazak na redovan
posao, dok je 4% kretanja sa svrhom putovanja kuci. Kategoriji ostalog pripada
5% kretanja ovog vrsnog perioda. Karakteristi¢no je i to sto se nakon ovog vrinog
perioda javlja jos jedan jutarnji spic. Ovaj vrsni period je manji od prvog i u
njemu najdominantnija svrha je odlazak u skolu. U popodnevnom i vedernjem
picu dominiraju kretanja nevezana za stan kao zonu izvora.

Ako se karakteristike vremenske raspodele kretanja po vremenu polaska, upo-
rede sa drugim sli¢cnim gradovima (Subotica, Pancevo,...) vidi se da se one bitno
ne razlikuju od njih.

Takode, utvrdeno je da je u jutarnjem vrsnom periodu raspodela ravnomer- -
nija i da se oko 70% opterecenja realizuje u trajanju od 30 do 35 minuta. Za razliku
od jutarnjeg, u popodnevnom vrsnom periodu oko 70% kretanja se realizuje u tra-
janju od 10 do 15 minuta. Ovo ima za posledicu da se u kratkom vremenskom
intervalu pojavi koncentrisan udar na transportni sistem, sto sada izaziva zagusenje
na évorovima i preopterecenja u sistemu javnog gradskog prevoza.



P3.6. Analiza karakteristika kretanja

P3. Anahiza postojecey sitanje
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P3.6.5. Analiza raspodele kretanja u prostoru

Na osnovu podataka dobijenih anketom doslo se do matrice razmene radnih
kretanja (matrica zona-zona). Po ovoj matrici razmene radnih kretanja opterecuje
se koridorska mreza koja nam pokazuje gde su glavni pravei kretanja.

Sa opterecenja koridorske mreze vidi se da radna kretanja idu sa juga grada

ka severu 3to je posledica namene povrsina: iz zona stanovanja ka radnim zonama
na severu.

Uotavaju se dva jaka uzduzna (jug-sever) pravca radnih kretanja. Oba pravca
su pokrivena csnovnom ulicnom mrezom viseg ranga: zapadni pravac radnih kre-
tanja je posluzen magistralom, a isto¢ni primarnom saobracajnicom. Samim tim
ova dva pravca radnih kretanja su opsluzeni i linijama javnog gradskog prevoza
koje upravo saobracaju tim saobracajnicama. Pored ova dva pravca radnih kre-
tanja uoavaju se i poprec¢ni pravci: zona 4 - zona 8 - zona 9 - zona 4 - zona 10 i
zona 1 - zona 10. Ovi pravei su pokriveni saobracajnicama prvog reda. Oni seku
linije javnog gradskog prevoza ali ve¢im delom su u zoni pckrivenosti tim linijama.

Tabela P10. Matrica razmene radnih kretanja

Zona
cilj - .
Zona 1 | 213|415 6 7 3 9 10 Ukupno
izvor R
1 . ~ 712 1423 1939 4065
2 35 273 554 775 1639
3 119 931 1861 2616 5527
4 31 243 485 679 . 1438
5 54 220 834 1181 2289
6
7 123 957 1914 2679 5673
8
9 78 609 1219 1706 3612
10 '
Ukupno 440 3947 8290 11566 24243

Treba napomenuti da se glavna ukrstanja ovih pravaca radnih kretanja vrze
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P4. OCENA POSTOJECEG STANJA

Hipotetis je monocentritni grad smesten u dolini, na zadnjim obroncima suma-
dijskog podru¢ja. U Hipotetisu se moze sti¢i drumom iz pet razlicitih pravaca koji
se radijalno protezu i koji medusobnu vezu ostvaruju na jednom mestu-u centralnoj
zoni.

Na povrsini od 1200,2 ha, koja je obuhvacena saobracajnom studijom, nas-
tanjeno je 55400 stanovnilka sa prosecnom gustinom od 46,16 sta/ha. Rad i indus-
trija su rasporedeni u zonama 1, 6, 8 1 10 a ostale zone su stambenog karaktera
(jedino zona 1 je mesovitog karaktera: prisutni su i rad i stanovanje). Prakti¢no,
javlja se stambeni jug i radni sever, dok su centralne aktivnosti uglavnom smestene
u centru grada.

U Hipotetisu je registrovano 8100 putnickih automobila, 3to daje prosecan
stepen motorizacije 146.2 putnickih automobila na 1000 stanovnika, odnosno, svako
drugo domacinstvo poseduje putnicki automobil. Najvisi stepen motorizacije je u
zoni 7 (292,8 PA/1000 sta), a najmanji u zoni 3 (37,4 PA/1000 sta).

Procenat zaposlenih, za celo podrucje, je 28%, a prosecna velicina domacinstva
je 3,41 ¢lana po domacdinstvu.

Osnovna uli¢na mreza u Hipotetisu ima 50,7 km duzine, a saobracajnice nizeg
reda 101 km. Nepovolina je struktura kolovoznog zastora: od ukupue povrsine
saobracajnica 34% je asfalt-beton, 35% kocka i 11% zemljani zastor. Treba napo-
menuti da je dobro to $to su sve saobracajnice osnovne mreze viseg ranga (magistrala
i sacbracajnice prvog reda) sa asfalt betonskim zastorom kao i saobracajnice dru-
gog reda u radnim zonama 6,3 1 10 i u centralnoj zoni. Nepovoljna je ¢injenica da
postoje saobracajnice nizeg reda sa zemljanim zastorom i to najizrazenije u zonama
3,7110. '

Takode, i sirina saobracajnih traka je nepovoljna. Magistrala i saobracajnice
prvog reda imaju $irinu saobracajne trake od 3 m, dok saobracajnice drugog reda u
proseku imaju sirinu saobracajne trake 2,8 m, a u zoni 3 je situacija jos gora -2,6 m,
u proseku, po saobra¢ajnoj traci.

Sve giavne gradske funkcije (aktivnosti) su povezane osnovnom uli¢cnom mre-
zom viseg ranga $to je dobro sa aspekta povezanosti tih podru¢ja grada. Iz prostorne
raspodele kretanja se vidi da su glavni pravei kretanja pokriveni osnovnom uli¢nom ’
mrezom viseg ranga.

Horizontalna i vertikalna signalizacija su lose osim u centralnom podru¢ju.
Veliki zastoji i guzve na raskrsnicama (narotito u centralnom podruéju), kao i veliki
broj nesre¢z govore o losem upravljanju saobra¢ajem. Koordinacija rada svetlosnih

u saobracajnim zonama 1 i 4, odnosno, u podrué¢ju centralnih aktivnosti, dok se za
»?apadnl uzduzni pravac moze reci da tangira centralno podrucje. Treba napomenuti
i to da su prisutne izrazite neravnomernosti po smerovima kretanja.

signala postoji samo na magistralom pravcu mada i to ne funkcionise najbolje.

Probleme stvara zeleznica koja prodire u samo gradsko jezgro i zavrsava se
putnickom zeleznickom stanicom. Pored buke koju generise, ona deli severni deo
grada na dva dela, medu kojima se veza ostvaruje na samo dva mesta (saobracaj-
nicama prvog reda), denivelisanim ukrstanjima. Nepovoljno je i to sto do teretne
zaleznicke stanice ne postoje sacbra¢ajnice osnovne uli¢ne mreze.
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Sto se tice terminala, oni su nedovoljnog kapaciteta i veoma stari tako da
ne zadovoljavaju potrebe (odnesi se na zeleznicu). Medutim, povoljno je to 5to su
putnizki terminali (autobuski i zeleznicki) jedan pored drugoga te je znatno olaksana
promena vida prevoza za putnike u tranzitu.

. Veliki problem je i nepostojanje parking prostora u gradu. Zbog toga se
parkiranje obavlja na trotoarima i ulicama, sto znatno ometa odvijanje dinamickog
(pesackog i motornog) saobracaja. Na magistrali i saobracajnicama prvog reda
parkiranje je zabranjeno i na ulici i na trotoaru, dok na saobracajnicama drugog
reda to nije regulisano i pored toga, na ovim saobracajnicama parkiranje je prisutno
(i na ulici i na trotoaru). :

Javni gradski prevoz se obavlja na dve linije koje se pruzaju pravcem sever-
jug. Obe povezuju stanovanje na jugu sa radom na severu grada i obe prolaze kroz
uze gradsko jezgro. Povoljno je to sto pokrivaju 55,1% povrsine grada obuhvacene
studijom i opsluzuju 76,96% stanovnika grada. Neopsluzena je stambena zona 5.
Medustanicna rastojanja su povoljna (prose¢no- 486 m) jer se uklapaju u rastojanja
petominutnog pesatenja. Nepovoljni su intervali sledenja vozila sto direktno pogada
putnike na kracim relacijama i opredeljuje putnike na druge vidove kretanja (najvise
na pesacenje). Inace, javnim gradskim prevozom se obavlja 16,6% ukupnih kretanja,
3to je reiativno skromno.

P5. DEFINISANJE CILJEVA BUDUCEG RAZVOJA ‘

Analiza postojeceg stanja transp"ortnog sistema je dala pozitivne i negativne
karakteristike postojeceg sistema. “Zakljucci sprovedene analize stanja uticali su
delom na formxranje ciljeva buducecr razvoja koje treba da zadovolji celokupni tran-
sportni sistem u gradu. 4

Glavni ciljevi koje budu¢i transportni sistem treba da zadovolji su:

1. treba da prati pamenu povrsina i uklapa se u prostorni razvoj svih ur-
banih celina, gbezbedi uravnotezenu opsluzenost svih stanovnika grada i
da omogucava stalnu reviziju i kontrolu u okviru procesa kontinuiranog
planiranj 4

2. da obezbedl kvalitetan nivo transportne usluge,

5. da se obezbedi dovoljan broj ta za parkiranje u zonama,
6. da se obezbedi racionalniji rad terminala kako bi oni mogli optimalno da
zadovolje sve zahteve.
Ovi ciljevi zahtevaju usvajanje/ politike )sn—i(gije u saobp@caju koje treba
da obezbede njihovo ostvarivanje. Zato jemiZno angazovanje e samo ucesnika u
saobracaju, vec i sire drustvene zajednice. Treba prihvatiti i Koncept kontinualnog
planiranja i pracenja promena u saobracaju za sta je potrebno formirati posebne
gradske sluzbe koje ¢e se 0 ovom brinuti ili vece angazovanje ve¢ postojecih sluzbi.
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P6. PROGNOZA TRANSPORTNIH POTREBA

U okviru.pregnoze-transportnih potreba koriséen je cetvorostepeni pristup
prognozi: "Ona obuhvata prognozu nastajanja putovanja, prostornu raspodelu pu-
tovany., raspodelu putovanja po pacinu 1 opterecenje uli¢ne mreze.

\\

P6.1. Buduca namer povriina
e

U ciljnoj quiﬁi predvida se da ¢e Hipotetis imati 75100 stanovnika sto sa
povrsinom obubvé«:enom studijom od 1200,2 ha daje prose¢nu gustinu naseljenosti
od 62,57 sta/ha.

Prostorni raspored aktivnosti ¢e ostati isti, s tim §to se predvida formiranje
10000 novih radnih mesta u okviru nove saobra¢ajne zone 11. U zonama 2,57 i
9 ¢e porasti broj stanovnika, dok ¢e u zonama 11 4 doci do povecanja gustina
nastanjenosti pove¢anjem spratnosti stambenih objekata, na istim povrsinama zona.
Gustine nastanjeqostl su u porastil, osim u zoni 3 gde se prognozira stagnar‘ua broja
stanovnika. Najveci porast broja stanovnika se predvida u zonama 214, i to za 3,23
puta, odnosno, 2,66 puta respektivno. }\ajvece gustine naseljenosti su u zonama
1,714 iiznose 161,90 sta/ha, 136,27 std/ha 1 126,53 sta/ha.

Rad i industrija ¢e biti u zonafha 1,6,8,10 i 11. Kao i do sada, zona 1 ce
ostati mesovitog karaktera zbog prisusiva funkcija rad i stanovanja, dok ¢e zone
6.8,10 1 11 biti ¢isto radnog karak era. Najveca gustina radoih mesta po povrsini
zone se predvida u zonama 1 i 10 i iznose 107,18 rad.mesta/ha, odnosno, 96,89
rad.mesta/ha respektxvno

Tabela P11. Nezamspz pokazatelji u buducem stanju

. B’roj Broj radnih | Povrsina Gustma: Gustina
Zona stanovanja| mesta (ha) stanovanja | inih mesta/ha

i (sta/ha)

1 411900 480 73.5 | 161.90 6.53
2 11000— | 257.8 42.67
3 12000 155.6 1=~ 77.12
4 9300 73.5 | 126.33
5 7200 116.4 6185

6 2500 70.0 / 35.71
7 13900 102.0 [ A136.27

8 5000 79 62.81
9 9800 ,88.0 | 100.00

10 7800 | / 80.5 96.89

11 10000 |{ 933 . 107.18

Ukupno| 75100 25780 Ye00.2 | 6257 2148

Ostale gradske funkcije i sadrzaji bi ostali na postoje¢im cijama, sa prosi-
renjem kapaciteta centralnih sadr2aja, a doglo biido uredivanja deuredenih povrsina. .
Treba napomenuti da se predvida da ce procenat zaposlenih biti 33%, veli¢ina
domacinstva 3,16 ¢lanova po domacinstvu i mobilncst od 2,40 kretanja po sta-
novniku.
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P6.1. Buduca namena povrgina
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P6. Prognoza transporinih potreba

P6.2. Prognoza nastajanja putovanja

Pri prognozi nastajanja putovanja koriscen je model koji pretpostavlja sledece:
produkcija kretanja zone je srazmerna broju zaposlenih u zoni, korigovana faktorom
koji govori o odsustvovanju sa posla (ovde je, na osnovu analiza, utvrdeno da 8%
zaposlenih odsustvuje sa posla dnevno); atrakcija zone je srazmerna broju radaih
mesta u zoni. i

U prvom koraku, ovako izratunate produkcije i atrakcije koje se odnose samo
na svrhu posao, treba dovesti na nivo da suma produkcija i suma atrakcija budu
iste (izjednatavanje se vrsi premva vedoj sumi). U drugom koraku, na osnovu do-
bijene sume i procenta radnih’ kretanja u budu¢em stanju, koji je priblizno isti
sadasnjem (18%), dolazi se do ukupnog broja kretanja u ciljnoj godini, a samim
tim i do mobilnosti. Ovako dobijenu mobilnost treba svesti na planiranu mobilncst
od 2,40 kretanja po stanovriku korekcijom svake pojedinacne atrakcije i produkcije.
Dobijeni rezultati su dati u tabeli P12. /,/"

Na osnovu dobijenih rezultata vidi se da su produkcije svih zona u porastu u
odnosu na postojece stanje, osim u/_zo’ni 3 gde imamo pad, sto bi moglo da se objasni
stagnacijom broja stanovnika u-6voj zoni. Sto se tice atrakcija zona, u zonama 11
8 atrakcija raste, dok u zonama 6 i 10 imamo pad na racun velike atrakeije zone 11
koja se "rada” u buducem stanju. P

Tabela P12. Produkcije i atrakcije zona u bzducem stanju— )

Zons “"N Svesvrhe Radna kretanja
e Produkcija | Atrakcija Produkdja Atrakdja
/1 28390 3360 | 5146, 605
, 2 ; 26430 ‘ 4757}
/ 3 / 28810 5186
/ 4 /22300 4014
/ 5 [ o |/ 3109
5 | " 17480 - 3146
7 | 33350 6003 .
g |\ / 34960 ] /6293
v 23490 4228 |
10 54530 v/ 9815
11 69990 12584
Ukupno 120240 180240 .| 32443 32443
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P6.3. Prognoza prostorne raspodele putovanja

Pri prognozi prostorne raspodele putovanja koriscen je gravitacioni model. Po
ovom mcdelu broj putovanja izmedu dve zone (zone i1 zone ]) 1znosi:

~ Pi- A] . Fij

gde je: k /

T1ij - broj putovanja izmedu zone i i, zone j

Pi - produkcija zone i a/ s -

Aj — atrakcija zone j )

Fij — faktor otpora putovanja lzmedu zone.1 1 zone j. -

U proracunu je koriscen faktor otpora putovanja (F:J) gde je (dz]) rastojanje
izmedu centroida posmatranih zona po koridorskoj mrezi. Rezultat primene ovog
modela i izvr3ene korekcije je matrica radnih kretanja (matrica zona-zona).

Tabela P13. Matrica buduce razmene radnih kretanja (ZONA - ZONA)

P6. Prognoza transportnih potreba

; 4 1 2|3 ]als] s |7 8 9 10 1
1 378 798 2280 | 1690
2 272 365 760 1775 | 1585
3 302 397 "826 1973 | 1724
1 50 310 764 1249 | 1601
5 %5 349 | | 310 1593 | 1001
6 B f
7 191 = 519 1397 1829 | 2067
8 \

9 151 359 1127 | 1160 | 1431
10 ’
11 \

Na osnovu matnce buduce razmene radmh kretanja, uvrSeno Je optereéenje
nove koridorske m.reZe |

1 ovde, kao i u postojecem stanju, radna kretanja idu iz stambenog juga ka
radnom severu./ Uocavaju se tri Jaka uzduzna (jug-sever) pravca radnih kretanja:
zona 7 - zona 9 - zona 8 - zona 6 i zona 3 (2) zona 1 - zona 4 - zona 6 (kao i u
sadasnjem st,a‘nju) i pravac zona 5 - zona 10: zona 11; Eon nije poknven osnov-
nom uli¢nony mrezom viseg ranga, ve¢ saobraéijnicama drugog reda. Pored ovih
uzduznih pr/avaca radnih kretanja, no¢avaju se i popreéni pravcr zona 4 - zona 8 -
zona 9 - 2014 4 - zona 11 - zona 9 - zona 1 - zona 7 - zona 3 i najjaci, zona 1 - zona
10. U poredenju sa postoje¢im stanjem vidi se da pravac zona 4 - zona 10 gubi na
znacenju a umesto njega se javlja pravac zona 4 - zona 11. Vidi se i to da dolazi do
znatnog povecanja opterecenja pravca zona 1 - zona 10. Postojeca osnovna ulitna
mreza viseg ranga pokriva pomenute pravce radnih kretanja, a i postojeci sistem
javnog gradskog prevoza ih opsluzuje. Izuzetak od ovoga &ini pravac zona 5 - zona
10 - zona 11.

PROSTORNA RASPODELA KRETANJA -
- OPTERECENJE KORIDORSKE MREZE

A
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I ovde glavna ukrstanja pravaca radnih kretanja su u saobra¢ajnim zonama 1

i 4, a takode, prisutna je i izrazita naravnomernost po smerovima kretanja.

P6.4. Prognoza raspodela putovanja po natinu kretanja"

L e

-

Prip ozi’ f;spodele putovanja po nacinima kretanja, u prvom koraku, iz
matrice buz,%ﬂqene radnih kretanja izdvajamo pesatka putovanja na osnovu
meduzonskih rastojanj“a\(go buducoj koridorskoj mrezi) i aproksimativnog grafika
zavisnosti ucesca pesackih kretanja od rastojanja.. Ostatak matrice buduée razmene
radnih kretanja, koji predstavljé\mgtorizovana' kretanja, u drugom koraku se deli
na matricu radnih kretanja javnim giadskim prevozom i matricu radnih kretanja
individualnim vozilima. Ova podela se vr51m normativnom metodom i to tako da
je javni gradski prevoz zastupljen sa 60%, a individualna vezila sa 40% motorizo-
vanih kretanja. Sve ove matrice su f.i';;a zona:zona. Dobijeni rezultati su prikazani

tabelarno.

Aproksimativni grafik zavisnost: ucesca peeiacﬁih kretanja od rastojanja.
/ AN

1200 raszojé;lljc =
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Pé6. Progrnoza transportnih poireba
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P

Tabela P14. Matrica buducih peSaE}:ih-"!"a/d,;zih pnigﬁiznja
3 s 7
;7 1 2|3 fd s | e LA 8 | 9] 10 | 1
1 G 296
2 124 |7 7
3 143"
s L 7 / 68 233 425 544
5 L 685
7
3
9 35
10 [
11 T
Tabela P15. Matrica b/ud&"cih motorizovanih radnih kretanja
; 1 /2/ 3|4 |s 6 1/ 8 9 10 11
1 378 |- 798 1984 | 1690
2 143 365 760 1775 | 1585
3 159 397 826 1937 | 1724
I 53 272 531 824 | 1057
5 56 7149 310 908 | 1001
6
7 191 519 1397 1829 | 2067
8
9 116 / 359 1121 1160 | 1431
10 / i ]
11 / L /
/ g /
. » . -
Tabela P16. Matrica buducih radstih kretanja individualnim vozilima
. 1 23| 4a]s s |1 |/ s 9 | 10 11
1 151 71 319 794 | 676
2 59 146 /| 304 710 | 634
3 64 159 / 330 | ~T 175 690
4 21 109 | | 212 & 330 423
5 22 60 | N\ | Jof /363 | 400
6 4
7 76 208 559 S 132 | 87
8 /
9 46 144 451 | / 464 572
10
11
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OPTERECENJE PRELIMINARNE R 1:25000
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P6.5. Prognoza opterecenja ulitne mreze

Na osnovu dobijene matrice razmene radnih kretanfa individualnim vozi-
lima, vIsi se opterecivanje uli¢ne mreze Opterec¢ivanje j¢izvrsno po; modelu mi-
nimalnih staza. Svaki centroid je konektorom (zamisljeda veza) vezah za najblizu
saobracajnicu osnovne uli¢ne mreze. PreLo konektord zonski saobracaj se prik-
ljutuje na mrezu. Zatim se trazi minimalni put izmedu dve zon izmedu kojih
postoji razmena radnih kretanja, i po tom putu se o‘pt.et’edu;e mrgza. Ovako op-
terecena mreza siuzi kasnije za predlog nove uli¢ne mreze. ’I}eba. napomenutx da
je pre opterecenja izvréena dopuna osnovne uli¢ne mreze u zonama 2,5 10111
(i manjim delom u zoni 6) zbog ekspanzije sadrzaja i pracenja fazvoja gradsklh
funkcija.

P7. PREDLOG PLANA TRANSPORTNOG SISTEMA

P7.1. Uli¢na mreia

Postoje¢a uli¢na mreza ima vise nedostataka (na koje je ukazano u analizi
poctojpceg stanja) Nepovoljna je struktura Lolo‘.oznog zastora, Sirina saobrac¢ajnih
raka je nedovoljna, horizontalna i vertikaina kao 1 svetlosna signalizacija ne zado-
voljava_]u
Zbog svega toga, a na osnovu prognoze buducih transportnih potreba i op-
terecenja mreze, predlozena je nova osnovna uli¢na mreza. Pri ovome je vodeno
racuna o kapacitetu koji jedna saobracajna traka moze da ostvari. Za proracun
kapaciteta je koriscen model za proracun kapaciteta na raskrsnicama (uska grla na
mrezi): i
C=Bzv-b-xf-ez |

gde je:
Bzv — bazna vrednost kapaciteta 520 - 530 \oz/hAn
b — sirina saobracajne trake ]
7f — proizvod korekcionih faktora ;’
ez — zeleno vreme.
~ Na osnovu ovog proraéuna dobijaju se vredndgtx od 600-900 voz/h po sao-
braCaJnOJ traci. Imajuc¢i u vidu polozaj saobraCaJnﬁca. u gra.dskOJ mrezi, funkciju
sa.obradajmca, buduce opterec¢enje osnovne ulicne rmireze, lzvrSena je nova kategori-
zacua osnovne uli¢ne mreze. S i
- Osnovni pravac putovanja na podru¢ju obuhvagenom studuom je pravac Jug—
sever $to ukazuje na potrebu postOJan]a jakih uzduznih koridora za povezwanje
gradsklh funkcua (stanovanje i rad). Izgradnjom ovih saobra¢ajnica i njihovim
povezivanjem sa postojecom osnovnom uli¢énom mrezom stvofice se uslovi-za.pre-
raspodele tokova na alternativne pravce. { \
Dobijena optere¢enja ukazala su na potrebne nove kapacxtet eze, a samim
tim i na potrebne poprec¢ne profile ulica osnovne uli¢ne mreze. Oz:;vne karakte-
ristike i zastupljenost saobrac¢ajnica buduce ulicne mreze date su u tabelema Pll i
P18.
\

\



72 P7.1. Ulicna mreza

Zbog razvoja gradskih funkcija u _buduc¢nosti, osnovna ulitna mreza je do-
punjena zonama 2, 5, 101 11. U zon:ifna’.’ 1,4 i 6 ostvari¢e se veza izmedu isto¢nog
i zapadnog dela grada preko Zel;zni}:ke pruge na mestima gde to nije bilo, i to
saobracajnicama prvog reda, dkrstanjem u nivou, dok ¢e ukritanje zeleznice sa
saobracajnicom B-B’ biti/dé;ivelisano. Postojeca denivelisanja ukritanja sa zelez-
nicom ostajuiu buducnosti i tu su saobracajnice prvog reda. Sve saobracajnice
osnovne uli¢ne mreze su sa asfaltnim zastorom, dok saobra¢ajnice nizeg ranga mogu
biti pokrivene i kockom (zavisno od njenog znataja). Potrebno je uspostaviti sistem
herizontalne 1 yértikalne signaliz/aciie_ptema’ potrebama i zahtevima na celokupnoj
uli¢noj mrezi.

Cvorovi maosnovnoj mrezi regulisani su-svetlosnim signalima. Na osnovnim
pravcima treba obezbediti koridorsko upravljanje signalima - sinhronizovan rad sig-
nala. U zoni &vorova na osnovnoj uliénoj mrezi viseg ranga, sa jakim levim skre-
tanjem, treba obezbediti posebne trake za leva skretanja. Duzina trake za skretanje
bi bila minimalno 25-35 metara. Pesacki tokovi u zoni ¢vorova bi bili vodeni putem
tistih pesackih faza a minimalna sirina pesackih prelaza bi bila tri metra. U zoni
¢vorova gde postoje razdelna ostrva treba obezbediti minimalnu sirinu ostrva od 1,5
metara. Naravno, za sve ovo bi bilo potrebno uraditi,de/taljne analize na mikroplanu
tj. spustiti se na svaku raskrsnicu pojedinaéno i isprojektovati rezime saobracaja
na njima uvazavajuci zahteve sire okoline 1 grada, kako bi se obezbedilo efikasnije
funkcionisanje transportnog sistema i ekoloska zastita-okoline.

Tabela P17. Uc¢edce osnovne ulicne mreZe po saobraceynim zonama (2015.)

. . Zastupljenost Osnovna Gustina mreze
Zona Duzina (km) saobracajnica (%) mreza po zonama
Magist-[| I | II |Magist- I II' |[Duzina]| procenat (km/km?)
rala |redajreda| rala | reda | reda | (km) (%)
1 1.40 2.10f 2.45| 1547 | 20.00f 6.76{ 5.95 10.66 8.10
2 1.75 2.15| 5.60f 19.34 | 20.48| 15.45] 9.50 17.03 3.69
3 3.45 0.70] 6.72] 38.12 6.67| 18.55| 10.87 19.49 ~ 6.99
4 2.10 1.40| 2.45| 23.20 | 13.33| 6.76] 5.95 10.66 8.10
5 3.90| 4.20 37.14| 11.59| 8.10 14.52 6.96
6 2.10 0.70] 2.30{ 23.20 6.67| 6.34] 5.10 9.14 7.29
7 1.70 1.00y 3.52 18.78 9.52| 9.72] 6.22 11.16 6.10
8 1.75 0.35] 2.40] 19.34 3.33] 6.62| 4.50 8.06 5.65
9 - 1.05 1.70{ 3.40f 11.60 } 16.19] 9.38] 6.15 11.02 6.28
10 0.70 2.45| 2.80 7.73 | 23.331 7.72} 5.95 10.66 7.39
11 1.40 1.40{ 2.80f 1547 | 13.33} 7.72{ 5.60 10.04 6.00
Celo 1505 |10.50[36.25] 10000 |100.00/100.00| 55.50 | 100.00 4.65
podrucje
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74 P7.2. Javni gradski prevoz

Tabela P18. Karakteristike osnovne ulicne mreze u Hipoietisu 20135,

Karakte- Rang | Broj saobra- | Sirina sao- ] SR .
_ ristike sacbra- ¢ajrih | bracajne ?eSac'ke I\olo;ozm Sv§3tlo:1m
saobracaja | ¢ajnice traka / trake staze (m) zastor sign
Magi- ‘;"/ ] Oba.va_no na
A-A 38- | 5 (24142) | Min 3.5 |Min 2x2.25| Asfalt | raskrsnicama
strala / >
/ viseg Tanga
Magi- / . ) Obavezno na
B-B ctrga | 5(24142) | Min35 |Min 2x225| Asfalt | raskrsnicama
vifeg ranga
Saobra- | j Obavezno na
C-C cajnica | 4 (2+2) 3.5 |Min 2x1.501/ Asfalt | raskrsnicama
1 reda. o viseg ranga
Sacbra- s : Obavezno na
D-D cajnica 4 (242) <735 |Min 2x2.23|  Asfalt | raskrsnicama
I reda B ’ viseg ranga
Saobra- e - Obavezno na
E-E ¢ajnica 4 (2+2) 3.5 |Min 2x2.25{ . Asfalt | raskrsnicama
I reda s / viseg ranga
Saobra- | - / Obavezno na
F-F ¢ajnica 4 (2+2) 35 |Min 2x1.50| Asfalt | raskrsnicama
I reda ! viseg ranga
Na mestima
Saobra- ukrstanja
cajnica 2 (1+1) Min 3.0 {Min 2x2.25| Asfalt | sa tokovima
I zeda “| 1 gde uslovi
) to traze

P7.2. Javni gradski prevoz
t=)

Od ukupnih kretanja u gradu najznaZajnija su ona koja su vezana za posao.
Stoga je od osnovnog znadaja da se sacini javni prevoz koji bi optimalno odgovarao
potrebama Hipotetisa. .

U postojecem stanju, javni gradski prevoz se obavlja sa dve linije. Nedostaci
postojeceg sistema javnog prevoza su: neopsluzenost stanovnika saobracajne zone
5 i veliki intervali sledenja vozila u vrsnom ¢asu, 3to zajedno sa malom brzinom,
losim konforom, slabom pouzdanoséu, tacnoséu i redovitoséu ima znagajan uticaj na
kvalitet prevoza, odnosno, deluje odbojno na potencijalne korisnike javnog gradskog
prevoza, sto se odrazava na malo ucesc¢e javnog prevoza u ukupnom transportnom
sisternu.

U predlozenom resenju je usvojena varijanta sa tri linije javnog gradskog
prevoza. Zadrzane su postojece linije javnog prevoza i ukljucena je treca, radi-
jalna linija P koja saobra¢a po obodu saobra¢ajnih zona 11 5 i to, veéim delom,
saobracajnicama prvog reda. Jednim delom (0,700 m) se poklapa sa linijom Z a
drugu, liniju I sete na dva mesta. Ona bi time povezivala stambene zone i uzi cen-
tar grada oko kojeg kruzi. Osnovne karakteristike buduceg sistema javnog gradskog
prevoza date su tabelama P19 i P20.

P7. Predlog plana transporinog sistema
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76 P7.2. Javni gradski prevoz

Tabela P19. OpsluZenost stanovnika i povrdinska pokrivenost podrulja mreZom g ~e
i POKRIVENOST LINIJAMA R 1:25
linija (2015) HIPOTETIS 2015

Opsluzeni Onst . Povrsina Procenat JAVNOG PREVOZA PUTNIKA
stanovnici pshuZent petorninutne petominutne :
Zona . stanovnic . . . -
(broj (%) pokrivenosti pokrivenosti
stanovnika) podrugja (ha) podruga (%) u_x xPx
1 11900 100.00 73.5 100.00 >
2 11000 100.00 112.0 43.4
3 11400 35.00 151.0 97.0
4 9300 100.00 73.5 400.00
S 7200 100.00 97.5 83.8
6 62.6 89.5
7 10425 75.00 74.8 73.4
8 57.3 72.0
9 5880 60.00 43.1 44.0
10 71.5 88.8
11 43.7 46.8
Celo podrucje 67105 89.35 860.5 71.7
Tabela P20. Osnovne karakteristike mreze finyja javnog gradskog prevoza (2015.)
Celo
Linija Y I P podrudje
studije -
Tip linije Tangentna | Dijametralna | Radijalna
Duzina (km) 4.48 4.75 5.60 14.83 3
Vazdusno rastojanje } o ; . : 3.
terminala (km) 3.75 3.60 Rt Al E - : n
Broj stanice po smeru 10 11 13 - F77 B
n
Broj stanica u oba smera 18 20 : . o BoRlEoE NN =R X ®E 5 R 2 TN
Broj deonica 9 10 13
Srednje medustanicno 500 415 430 486
rastojanje (m)
Povrsina petominutne . LEGENDA :
ke dostupnosti (ha) 341.10 387.78 428.90 860.5 o .
1) : ; CAINICA OSNOVN ZONA PETOMINUTNE
g;g‘;izziﬁa‘cke 28.42 3231 35.74 71.70 =00 PESACKE PRISTUPACNOSTI
g == ZELEZNICA '
Gustina mreze (km/km?) 1.236 ‘
Koefiqjent 119 1.32 s 1 cextrom
zaknivljenosti (kz) - . . e e W] GRAN[SE\L_S(SZLRUCL\
Linijski koeficijent 1.0495 E=_= 7 CRaNICy saob.
Srednj‘i inte‘rval 35 15 3.7 Slika broj G16
sledenja (min)




74 P7.2. Jewni gradski prevoz

Tabela P18. Karakteristike osnovne ulicne mreze u Hipotetisu 2015,

Karakte- Rang | Broj saobra- | Sirina sao- Pesack
- ristike sacbra- ¢ajrih © | bracajne esacke
sacbracaja | ¢ajnice traka 7 trake

7

Magie / i Obavezno na
A-A € | 5(2+1¥2) | Min3.5 |Min 2x2.25| Asfelt | raskrsnicama

Kolovozni Svetlosni
staze (m) zastor signal

strala / viseg ranga

Magi- / Obavezno na

B-B ;tracla 5 (24+1+2) Min 3.5 [Min 2x2.25| Asfalt | raskrsnicama
videg ranga

Saobra- | i Obavezno na

C-C cajnica | 4 (2+2) 3.5 |Min 2x1.501/ Asfalt | raskrsnicama
I reda videg ranga

Saobra- o Obavezno na

[
(ST

D-D cajnica | 4 (2+42) 735 (Min 2x2. Asfalt | raskrsnicama
I reda e viseg ranga
Saobra- e e Obavezno na
E-E ¢ajnica | 4 (2+2) 3.5 |Min 2x2.25{ . Asfalt | raskrsnicama
I reda ~ ! viseg ranga
Saobia- | / Obavezno na
F-F ¢ajnica 4 (2+2) 35 |Min 2x1.50| Asfalt | raskrsnicama
I reda viseg ranga
Na mestima
Saobra- ukrstanja
cajnica 2 (1+Y) Min 3.0 {Min 2x2.25] Asfalt | sa tokovima
11 zeda | 1igde uslovi

to traze

P7. Predlog 'planb transporinog sistema

P7.2. Javni gradski prevoz

Od ukupnih kretanja u gradu najzna¢ajnija su ona koja su vezana za posao.
Stoga je od osnovnog znadaja da se sacini javni prevoz koji bi optimalno odgovarao
potrebama Hipotetisa. .

U postojecem stanju, javni gradski prevoz se obavlja sa dve linije. Nedostaci
postojeceg sistema javnog prevoza su: neopsluZenost stanovnika saobracajne zone
5 1 veliki intervali sledenja vozila u vrsnom ¢asu, 3to zajedno sa malom brzinom,
losim konforom, slabom pouzdanoscu, ta¢noséu i redovitoséu ima znacajan uticaj na

kvalitet prevoza, odnosno, deluje odbojno na potencijalne korisnike javnog gradskog

prevoza, 5to se odrazava na malo ucesce javnog prevoza u ukupnom transportnom
sistemnu.

U predlozenom reSenju je usvojena varijanta sa tri linije javnog gradskog
prevoza. Zadrzane su postojece linije javnog prevoza i ukljucena je treca, radi-
jalna linija P koja saobra¢a po obodu saobrac¢ajnih zona 11 5 i to, veéim delom,
saobracajnicama prvog reda. Jednim delom (0,700 m) se poklapa sa linijom Z a
drugu, liniju [ se¢e na dva mesta. Ona bi time povezivala stambene zone i uzi cen-
tar grada oko kojeg kruzi. Osnovne karakteristike buduceg sistema javnog gradskog
prevoza date su tabelama P19 i P20.
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78 P7.8. Stacionarni saobracej i terminali

1z karakteristika buduceg sistema javnog gradskog prevoza se vidi da ¢e 89,35%
stanovnistva grada biti opsluzeno, odnosno 67105 stanovnika. Gustina mreze e biti
1,236 km/km? dok je linijski koeficijent 1,0495 (na delu trase linija Z i linija P se
poklapaju). Ovakvim sistemom bi se sa najvise jednim presedanjem, moglo stiéi iz
bilo kog dela grada u bilo koji drugt deo grada. Intervali sledenja za sve linije su od
3 do 7 minuta, 3to ¢e znatno uticati na atraktivnosti ovog sistema.

Detaljna razrada organizacije javnog gradskog prevoza, sistema tarifa, redova
voznje, uredenja stajalista, sistema informisanja, izbor vrste vozila, utvrdivanje
ekonomskih efekata je van domena ovakve studije, te je zato potrebno pristupiti
izradi posebne studije javnog gradskog prevoza na ovim postavkama. Time bi se
doslo do sistema javnog prevoza koji ¢e u potpunosti zadovoljiti sve zahteve grada.

P7.3. Stacionarni saobrac¢aj i terminali

U Hipotetisu je problem’ﬁarkiranja izrazen, jer ne postoji izgraden i uraden

ni jedan parking prostor, kako u radnim tako i u stambenim i centralnim zonama.
- 1 . . 3 . v - 7 . N - e

Ovaj problem ima tendenciju daljeg pogorsavanja zbog rasta stepena motorizacije.

Problem je centralno podrucje g;ﬁaa zbog nedostatka slobodnih povrsina koje
bi mogle da se koriste za parkiranje. Zbog toga bi se u ovom delu grada gradile pod-
zemne garaze. Garaze i parkiralista bise gradili i u stambenim zonama gde dominira
kolektivno stanovanje, dok u zonama individualnog stanovanja smegtaj vozila bi bio
na‘uredenim povrsinama za tu svrhy, dvoriatima 1 na sporednim saobracajnicama
(na kolovozu i trotoaru). U radnim zonama, smestaj vozila bi bio na uredenim
povrsinama, van kruga predﬁzeca (fabrika), ali na-mestima do kojih se moze rela-
tivno brzo i lako stici sa posla i na posao. Zd'sva ova parkiralista 1 garaze treba
obezbediti odgovarajucu vezu sa uli¢nom mrezom (blizd glavnih sadrzaja, ali da se
ne ometaju glavni sa.obr‘a'Cajni tokovi)./" : »,//

Treba obezbediti,u zonama rada, jedno parki.rfg mesto na 6 do 7 radnih mesta.
Ovim bi se povecala veca popydijenosi individualnih vozila (samoorganizacija Jjudi
pri odlasku na posao), kag i-Crijentacija ka javriom gradskom prevozu.

U stambenim zonama kolektivnog stanovanja treba dati jedno parking mesto
po doma¢instvu, dok u zonama individualnog stanovanja ovzj normativ bi bio

znatno manji zbog stacioniranja vozila yo dvoristi;na’.' Izgradnja individualnih
garaza bi bila moguc¢a samo planski uz pr,bcenu i odobrenje }Irbanistickog zavoda.

Zbog nedostatka prostora u centra‘lngm/podrchu, ping\'araquOm tarifnom
politikom bi se destimulisali dolasci individualnim vozilirda.

7a teretna vozila u tranzitu i za vozila koja cekaju za utovar ili istovar bi bili
obezbedeni prostori za stacioniranje. Kod teretne zeleznicke stanice bi se obezbe-
dio ograden i €uvan prostor sa prate¢im sadrzajima (prodavnice prehrambene robe,
motel, poslovni deo) kapaciteta 20 do 25 mesta za teretna-vezila. Potrebno je i na
ulaznim pravcima obezbediti parking prostore. Oni bi bili locirani blizu magistral-
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nog pravea E-75 na ulazu u grad iz oba smera. Kolovozne povrsine na parkinzima
bi bile sa betonskim zastorom.

Sto se tite terminala (autobuskih jy/zeleznickih) potrebno je rekonstruisanje
zgrada sa prosirenjem njihovih kapa ‘céta, rekonstrukcija perona i komunikacija,
odnosno koloseka 1 opreme. Opti/ma‘\%e kapacitete bi dala detaljna studija koja bi
tretirala ove probleme.

e

s

P8. ZAKLIUCNA RAZMATRANJA

Hipotetis je monocentri¢ni grad sa izrazitim radnim severom i stambenim
jugom. To je grad od 55400 stanovnika sa stepenom motorizovanosti od 146,3
(PA/1000 st.) i mobilnoscu od 2,37 kretanja po stanovniku. Za 2015. godinu se
predvida da ¢e Hipotetis imati 75100 sf_t.anovnika i mobilnost od 2,40 kretanja po

stanovniku. e

Ulicna mfeza je nedovoljnog kapaciteta, loseg stanja kolovoznog zastora, ne-
povoljne-hérizontalue i vertikalne signalizacije i sa losim bezbednosnim kerakteristi-
kama. Javni gradski prevoz se obavljasa dve linije dijametralnog tipa, sa nedoveljno
kapaciteta, velikim intervalima sledenja vozila, losom taénosti i redovnosti i losim
;i?mﬁ?rom. Terminali su malog kapaciteta a ne postoje ni uredene povrsine za par-

iranje. - :

- i
e /

Zbog ovakve lose situacije transportnog sistema Hipotetisa pristupilo se izradi
saobrac¢ajne studije. N@W{enih istraziyanja, analize postojeceg stanja i prog-
noze buducih potreba, oZene su mere1 resenja koja ¢e poboljsati transportni
sistem. U osnovnoj uli¢noj mrezi bi imali,z’natna povecanja kapaciteta prosirivanjem
poprecnih profila i odgovaraju¢im rezimima saobracaja-i'odgovarajucom horizon-
talnom i vertikalnom signalizacijom, dok ¢e kolovozi biti sa gavremenim zastorom.
Javni gradski prevoz ¢e se obavljati s"‘a.\tzi,l-'mi}/e, tako grfanizovan da ¢e svojim
karakteristikama i kvalitetima biti dominantan vid prevoza. Za stacioniranje indi-
vidualnih vozila ce biti obezbedeno dovoljno mesta y'stambenim zonama i onoliko
koliko je neophodno potrebno u radnim zonama. [ za teretna vozila ¢e biti obez-
bedeni parking prostori. Terminali ¢e biti ve¢ih kapa\ci@}@(bﬂlja’.‘&ganizacija) tako’
da mogu da zadovolje sve potrebe. ' /

Zavrsetkom ove studije nije okonZan proces planiranja u/.,ﬁipotetisu veé su
date smernice za detaljnu razradu i realizaciju datih reSenja/u"z angazovanje svih

zainteresovanih subjekata u radu. /
) /
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U okviru izrade generalnog urbanistickog plana

ZADATAK

potrebno je izraditi sektorsku, saobracajnu studiju grada.

Prvu, ve¢ objavijenu fazu u izradi sacbracajne studije

predstavljalo je stvaranje informacione osnove o karakteristikama kretanja, sacbra-
¢ajnoj infrastrukturi i socioekonomskim i prestornim karakteristikama, po pojedi-
nim prostornim jedinicama grada.

Vas zadatak je da se ukljucite u izradu narednih faza koje se sastoje od:

2

anzlize postojecey stanja transportnog sistema,
ocene postojeceg sistema po pojedinim znadajnim parametrima,
definisanje buducih ciljeva sistemna,

utvrdivanje buducih potreba za unutargradskim prevozom ljudi u periodu
od —___ godina,

definisanje sistema JMP-a i uli¢ne mreze u potrebnom broju alternativa,

po analizi ciljeva i kriterijuma izvr3iti odabiranje i obrazloziti predlozeno
resenje.

U prilogu zadatka dati su podaci koji predstavljaju informacionu osnovu o
postojecem stanju.

To su:

podaci o nameni povrsina i intenzitetu pojedinih aktivnosti po (prostor-
nim) zonama za postojece i buduce stanje, sa planom namena povrsina,

podaci iz'saobracajnih istrazivanja koji sadrze karakteristicna kretanja i
socioekenomske karakteristike stanovnistva, )

podaci o saobrac¢ajnom sistemu, posebno o mrezi saobracajnica.
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5. Priog

Prilog 1:

Tabela br.

PODACI O POSTOJECOJ I BUDUCOJ NAMENI

POVRSINA GRADA”

Broj zona

Broj
stanovnika

Broj
zaposlenih

Broj

radnih mesta

postojece buduce
stanje stanje

postojece buduce
stanje stanje

postojece
stanje

buduce
stanje

oy

11

13

14

15

16

Procenat zaposlenih u postojecem stanju je

- godini

%.

%, a u prognoziranoj

Prose¢na veli¢ina domacinstva u postoje¢em stanju je
/domacinstvu, a u prognoziranocj godini je

tlanova-

¢lanova/domacinstvu.
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Tabela br. 2.

PODACI O SOCIO-EKONOMSKIM KARAKTERISTIKAMA

(postojece stanje)

Broj
zona

Broj putniekih
automobila

Dohodak po stanovniku
(din.) prosetno

1

2

10

11

12

13

14

15

Ukupan broj zona sada

Prosecan meseéni dohodak po stanovmiku za prognoziranu godinu je

_ dinara.
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KARAKTERISTIKE UNUTARGRADSKIH KRETANJA PUTNIKA Prilog broj 2.

MATRICA RAZMENE RADNIH KRETANJA (ZONA - ZONA)

Tabela br. 3.
PODACI 1Z ANKETE MAJ 19... god.

RASPODELA KRETANJA PO SVRHAMA —
cilja - 5]
Svrha Ucesce sona 112 3 4750 6 7] 8 9}110}11]12] Uzupno
Stanovanje izvora
1
Posao
Ostalo 2
Ukupno: 100% 3
4
5
: 6
Tabela br. 4.
7
RASPODELA KRETANJA PO SREDSTVIMA s
. Utesce (%) Ucesce (%)

Sredstva (za sve svrhe) (radna kretanja) 9
Pesice ) 10
Putnicki auto

11
JGP
Bicikl 12
Ostalo . - 13
Ukupno: 100% 100% ‘ 14
15
16




5. Prilog

KARAKTERISTIKE VRSNOG PERIODA

Utes¢e vrdnog — perioda u ukupnom obimu saobracaja u toku

danaje ——  %.

Raspodela kretanja po svrhama u vrsnom pericdu iznosi:

e odlazak na posao %
o povratak kuci %
s ostalo %
s UKUPNO %

UPUTSTVO O TEANICKOI OPREMI ELABORATA 1 ROKOVIMA

» Rad mora biti predat do ——______ godine.

e Crtezi moraju biti izradeni u tusu ili flomasterima.

s Tekst mora biti otkucan ili ru¢no napisan u tusu, mastilom ili flomasterom.

Predat 1 odbranjen zadaiak je uslov za ispit.

Zadatak izdala:

Dr Jadranka Jovi¢, docent

7.

SPISAK POJMOVA

SRPSKI

ENGLESKI

Algoritam

Algoritam

Alternativa postojeceg stanja

Do-nothing strategy

Analiza izvodljivosti

Feasibility analysis

Analiza putovanja

Trip rate analysis

Analiza troskova i efekata

Cost-effectiveness analysis

Analiza troskova'i kornsti

Cost-benefit analysis

Anketa o parkiranju

Parking survey

Anketa taka vozila

Taxd survey

Anketa tereta

Commercial vehicle survey

Napomene:

Anketiranje pesaka Pedestrian survey
Anketno mesto Roadside interview station
Autobus Bus

Autobuska nisa Bus bay

Autobuski prevoz

Bus rapid transit

Bicikl

Bicycle

Biciklistizka staza

Bicycle path

td

10j

~y

egistrovanih motornih vozla

Vehicle cwnership
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7. Spisak pojmova

SRPSKI

ENGLESKI

Brojznje po kategoriji vozila

Vehicle classification count

Brojanje saobracaja na pregradnoj liniji

Screen line count

Brojacki punkt

Count station

Brojanje pesackih tokova

Pedestrian count

Brojanje saobracaja na kordonskoj liniji

Cordon count

Centar, srediste

Centre

Centralna gradska zona

CBD area

Centraiaa poslovna gradska zona

Central business district

Centroid zone

Centroid

Cilj nizeg reda

Objective

Cilj viseg reda

Transport goal

Cilj, odrediste (kretanja)

Destination

Ciljno putovanje

External-internal trip

Cirkuladja, kretanje

Circulation

Dovozenje putnika do stanice

Kiss-and-ride

Drumski javni prevoz

Highway transit

Duzina putovanja

Trip distance

Dugoroc¢no planiranje

Long rang planning

[strazivacka ekipa

Survey crew

Fakiorska analiza

Factor analysis

Formiranje mreze

Network building

Generisanje putovanja

Traffic generation

Glavna gradska saobracajhica

‘Arterial street

Grad

City -

Gradskl prevoz

Urban Transport

Gravitacioni model

Gravity model

Grupni prevoz po telefonskom pozivu

Dial-a-ride transit

Gustina sacbracajnog toka

Traffic concentration

latrazivanje u oblasti planiranja saobra¢aja|Transport planning study

Idealna (spajder) mreza

Simplified (spider) netwoerk

[strazivanje

lesearch

Izbor putanje kretanja

Route choice

Planiranje saobracaje u gradovima - prektikum
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SRPSKI ENGLESKI

Izucavanje izvora i cilja kretanja Origin and destination study
Javni put Highway

Jedan od krajeva putovanja Trip end

JGPP na uzem gradskom podru¢ju

City transit

Kalibracija

Calibration

Kapacitet voznog parka

Fleet capadty

Kapacitet, propusna mo¢

Capacity

Kategorija puta

Road category

Koeficijent iskoriscenja kapaciteta linija

Capacity utilization factor

Krajnja stanica

Terminuos

Kretanje koje se obavlja pesice

On-foct trip

Linija zelja

Desire lines

Linija javnog gradskog prevoza

Transit line

Lokalni put

County road

Magistralni put

Arterial highway

Matrica putovanja

Trip matrix

Medugradski tramvaj

Interurban raiiway

Meduzonsko putovanje

Interzonal trip

Metoda pokretnog posmatraca

Moving observer method

Mobilnost stanovnistva

Population mobility

Model

Medel

Model raspodele putovanja

Trip distribution model

Meotorni saobracaj

Vehicular circulation

Motorni saobracaj

Automobile traffic

Moguc kapacitet

Possible capacity

Mreza pesackih saobrac¢ajnica

Pedestrian network

Nacin prevoza

Mode of transport

Namena povrsina

Land use

Nemotorizovani saobracaj

Non-motorized traffic

Nivo usluge

Level of service

Oblast podrugje

District

Obodna zona centra grada

CBD fringe area
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7. Spisak pojmova

SRPSKI

ENGLESKI

Obrazac za brojanje vozila

Count recording sheet

Opterecenje deonice

Link volume

Paratranzit

Paratransit

Parking mesto

Parking bay

Parkiranje

Parking

Pesacka zona

Pedestrian area

Pesacko krztanje

Pedestrian circulation

Pesak

Walker

Periferijska zona

Outlying business district

Periferna gradska zona

OGutlying area

Plar razvoja mreze sa definisanim prioritom

Master plan

Planiranje sacbracaja u gradu

Urban iransport planning

Podaci o kretanju

Trip card

Ponasanje korisnika transportnog sistema

Transport behaviour

Porast saobracaja

Traffic growth

Poslovni deo grada izvan centra

Outlying business area

Pouzdanost

Reliability

Povratno putovanje

Round trip

Praktizni kapacitet

Practical capacity

Predvidanje, prognoza

Forecast

Pretezno pesacka zona

Predominantly pedestrian area

Prethodna studija

Pilot study

Prevoz tersta

Freight transport

Prevoz, transport

Transport

Prevozni zahtev

Transport demand

Prihod

Income

Prilagodljivost transporta

Adaptability of transport

Pristupacnost

Accessibility

Privlagenje putovanja

Trip attraction

Privia¢nost gradskog centra

CBD attraction

Procena, proracun

Estimate

Produkcija putovanja

Traffic production

Prognoza saobracaja

Traffic forecast

Planiranje saobracaja u gradovima - prakiikum

w
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SRPSKI

ENGLESKI

Prosedna gustina saobracaja

Average density of traffic

Prose¢na traasportna daljina

Average haul distance

Prosecni dnevni saobracaj

Average daily traffic

Prose¢ni godisnji dnevni saobracaj

Average annual daily traffic

Prostorne karakteristike putovanja

Travel pattern

Prostormo-vremenski dijagram

time-space diagram

Putovanje ¢iji je izvor ili odrediste kuca

Home-based trip

Putovanje u svrhu obavljanja
privatnog posla

Personal business trip

Putovanje u svrhu odlaska i
povratka sa posla

Work trip

Putna mreza

Road network

Putnicko vorilo, automobil

Automobile

Putovanje ka centrn grada

Inbound trip

Putovanje, kretanje

Journey

Raspodela putovanja po mrez

Assignment

Raspolozivi kapadiet parking mesta

Parking supply

Raspolozivost transporia

Availability of transport

Rastojanje pesacenja

Walking distance

Regresivna analiza

Regression analysis

Rekreativno putovanje

Recreation- social trip

Rucno brojanje saobracaja

Manual count

Sabirna sacbracajnica

Collector road

Sabirna saobracajnica

Collector-distributor road

Sanbracajna iufrastruktura

Transport infrastructure

Saobracaj

Traffic

Saobracajna politika

Transport policy

Saobracajna slika

Flow diagram

Saobracajna studija

Traffic stady

Saobracajni koridor

Traific corridor

Saobracajni zahtev

Traffic demand

Sexundarni centri (10060-1000000 st.)

Cluster cities

Sekundarni centri (500000-1000000 st.)

Satellite cities




7. Spisak pojmova

ENGLESKI

Sistern evidentiranja parkiranth vozila

Parking census

Sistemska analiza

[%2]

ems analysis

Snimanje saobracaja

Traffic census

Sporedni put

Minor road

Stacionarni sacbracaj

Stacicnary traffic

x

Stajaliste

Waiting bay

Stancvnistvo

Peopulation

Y
<

Stratifikovani izbor sl. uzorka

Stratified raudomn sampling

Strukiura svrha putovanja

-~
1

tip purpose pattern

izvodliivesti

Feasibility study

Cab

Tehnizki izvestaj o postupku
pianizanja i projektovanja

Narrative report

Tehnika © divanja putnika

"sve iif pist

All-or-nething assignment

Terensko izudavanje

Field study

Transportna studija

Transport study

Transporinl put

Transport route

Tranzitno putovanje

External-external trip

U nivou, koji nije denivelisan

At-grade

Uze gradsko podruge

Metropolitan area

‘kratanje puta i zelznicke pruge

[o]

Railway crossing

Ukupno vreme putovanja I-C

Door to door travel time

Ulica, gradska saobracajnica

Street

Ulica namenjena iskljicivo JGPP

Bus-only street (BOS)

Cnutargradska zeleznica

Iatravrban railway

Unutarzonsko putovanje

Internal-internal trip

Urbanizam

Town planing

Vanvrsni Cas

Off-peak hour

Veza izmedu ¢vorova u saobracajnoj mrezi

Network link

Visemodalni

Multimodal

Vozilo

Vehicle

Vréni Cas

Peak hour

Planirenje saobrucaje u gradovima — prakitkum
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SRPSKI

ENGLESKI

Vrednovanje prejekata

Project evaluation

Vremenski period maksimainih
saooracajnih zahteva

Maximum demand period

Vreme

Time

Vrenie putovanja putnikom JGP

Transit travel time

Zadoveljenje prevoznih potreba

Transport supply

Zadovoljenje saobracajnih potreba

Traffic supply

‘agadenje okoline izazvano saobracajem

Z
Zona koja privlaci

Transport pollution

Attractor

Zona za parkiranje

Parking zrea

Zona, podrugje

Area

Zonsko izuZavanje

Areawide study




