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Planiranje saobracaja - skripta

1. UVOD

Planiranje saobracaja je danas sloZena i razvijena nau¢na i strucna
oblast koja je sastavni deo planiranja i kontrole razvoja u prvom redu
gradova, a potom i §irih prostora: regiona, drfave i drfavnih zajednica. .
Razyoj ove oblasti desio se u okolnostima kada je porast saobracaja izazvan
brzim razvojenfi masovnom upotrebom putni¢kih automobila, pre svega u
gradovima, pofeo da stvara brojne probleme, pa se pojavila potreBa za
sloZenijim oblicima pradenja, analize i .kontrole razvoja saobracaja.
Istovremeno, pocetkom 1950-tih, doglo je do intenzivnog razvoja ra¢unarske
tehnologije i njene primene u svim oblastima nauke. Tako se pojavio novi
pravac u oblasti prostornog i urbanisti¢kog planiranja i razvoj nove nauéne i
strucne discipline nazvane Sveobuhbvatno planiranje koriscenja zemljista i
saobracaja- Comprenhensive Land Use and Transportation Planning.

U sultini veza izmedu nastajanja ljudskih naseobina i saobraéaja‘,
odnosno potrebom ljudi za kretanjem, i obratno, oduvek je postojala. -
Prvobitno, dok je ljudski rod Ziveq u plemenima, postojala je potreba za

“kretanjem u potrazi za hranom. Tako su nastajale- privremene naseobine

koje su bivale napustane kada je u njihovoj okolini nestajalo hrane, i u toj
stalnoj potrebi ljudi za kretanjem pocela su da se razvijaju i primitivna
sredstva za prevoz.

Tokom vremena, nalaZenje hrane i ostalih potrebstina i njihov prevoz,
postali su dovoljno olak$ani-da pocinju da se stvaraju viSkovi. Stvaranje
viSkova ondaSnjim ljudima poéinje da uliva sigurnost i ori zapoCinju sa

' stvaranjem stalnih naseobina — naselja. Mnoga od njih nastala su na m_?ﬁ;_tima

koja su, za ondadnje pojmove, bila saobracajno veoma povoljna. Obi¢no su
bila izgradena na pogodnim mestima du? vodenih tokova, ili na mestima u
blizini ukrStanja vaznih kopnenih puteva.

Vremenom, razvoj civilizacije pratili su sve vede koriS¢enje vodenih i
stvaranje novih kopnenih puteva. Razvoj velikih gradova, i u vezi sa tim prvi
zabeleZeni problemi u ." saobracaju, nastaju u antickom periodu. U tom
pogledu izdvaja se Rim, koji je na pocetku nove ere imao izmedu 800.000 1
1.000.000 stanovnika. Osnovni nain kretanja, u tom dobu, bio je pesacenje,
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~ Sto je za tako veliki grad i vecinu njegovih stanovnika predstavljalo
= . svakodnevni problem. Veliki broj zaprega, koje su prevozile hranu i ostala
- dobra, stvarale su guzvu i ugroZavale kretanje peSaka, pa je donet prvi
.1 zabeleZeni dokument Tabula Heraclenisis, kojim je bilo zabranjeno kreta‘nje
‘zaprega u gradu od 06 do 16 sati, osim za sluZbene kocije. Inace za antjcki
~ - period, koji je kolevka evropske civilizacije, sa stanovista planske izgradnje
‘I gradova, karakteristi¢an je grad Milet, za koga je Hipodam u V veku p.n.e.
-;?i_'zradib"prvi zabeleZeni urbanisticki plan /77 U ovom planu ulice su injale
f-'}'i:pravi]an ortogonalni raspored, §to pokazuje da je saobracdajna (odnosno
i"a:'iilic":ua) mreZa jo§ tada smatrana osnovom izgradnje i razvoja grada.

i “Razvoj i forma gradova u srednjem veku zbog &estih ratova, bili su
| pot€injeni odbrambenim potrebama. U tom periodu gradovi su gradeni kao
‘utvrdenja sa kompaktnom strukturom i odbrambenim bedemima. lakd ti
..  gradovi nisu zauzimali veliku povrSinu, u njima je Zivelo dosta stanovnikaljer
' je gustina nastanjenosti bila relativno velika. Pe$agenje je bilo glavni nalc";in
‘kretanja, ali jahanje i koriScenje zaprega je takode dosta upraZnjavano.
~+Posto su obi¢no gradeni na nepristupa¢nim terenima Sirenje i razvoj gradgva
*je bio prilitno oteZan, narotito u pogledu izgradnje puteva, odnosno ulica,
- 'koje’ su bile uske i Cesto sa velikim nagibima uslovljenim oS$trpm
- konfiguracijom terena. Citavih skoro 2000 godina, tokom Starog i Srednjeg
. veka uslovi saobracaJa brzina i nacin kretanja u gradovima skoro su bili bez

‘- promena.

!

|
Potetkom XVIII veka srednjevekovna forma i struktura gradova
potinje postepeno da se menja. Potreba za utvrdenim gradom polako
prestaje i po&inju da se javljaju nove urbane forme. Zapod&inje era planske
izgradnje gradova u kojoj oblikovanje ulica postaje okosnica izrade planova.
Zahvaljujuci ortogonalnim formama uli¢ne mreZe gradovi dobijaju pravilan
geometrijski oblik, Siroke ulice sa odvojenim kolovozima za kretdnjt,

zaprega, trotoare za peSake kao i trgove — skverove sa raznovrsnom

namenoim. i

Parna maSina DZemsa Vata sredinom XVIII veka, otvara novu epohu

u razvoju ¢ovecanstva. Primenjena prvo u rudarstvu i industriji, a potom i u
saobracaju, parna maSina je izazvala pojavu tzv. industrijske rcvolucuc.} U

- prvom redu doSlo je do naglog povedanja produktivnosti i stva;axilja
‘znaajnih trZiSnih viSkova §to je podstaklo razvoj trgovine, a kao posledicu
toga prevoz robe, narocito u re¢nom i pomorskom saobracaju. Potrebe |za
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radnom snagom podsticu migracije stanovniitva ka gradovima, tako da
gradovi po€inju da se razvijaju i §ire. Poseban uticaj na razvoj gradova imao
je 1izum DZordZa Stivensona. Njegova parna lokomotiva, koja se pojavila
1825. godine, jo§ viSe je podstakla razvoj industrijalizacije i gradova. Ubrzo
zeleznica preuzima primat u masovnom prevozu robe i putnika i postaje
okosnica razvoja mreZe industrijskih gradova.

Ubrzani proces industrijalizacije izaziva sve vecu potrebu za radnom
snagom usled Cega se u gradove sliva veliki broj stanovnika i g;ado?i pocinju
da narastaju i da se Sire. Potreba za masovnim prevozom ljudj u gradovima
postaje sve izraZenija usled ¢ega dolazi do pojave javnog prevoza koji je
dostupan vecinskom, ali siroma$nom sloju stanovni$tva. Prvi oblici javnog
prevoza u gradovima nalikuju Zeleznici, u poéetku je to bio omnibus, potom
tramvaj sa konjskom zapregom, pa zatim tramvaj na uZe i elektri¢ni tramvaj
nakon koga se javlja i podzemna Zeleznica.

Pocetkom XX veka, pojavljuje se novi pronalazak - motor sa
unutrasnjim sagorevanjem, koji ubrzo izaziva, naroéito u gradovima, jo§ vede
promene u saobracaju. One poéinju naroéito da se ispoljavaju posle 1912.
godine kada je Ford u SAD zapoCeo masovnu proizvodnju automobila koji
je bio dostupan najSirem sloju"_:‘gradanstva. Automobil postaje veoma
popularan jer je imao niz prednosti u odnosu na javni prevoz: zadovoljstvo
voZnje, osecaj nezavisnosti, izbor puta i brzine voznje, komfor i ustedu u
vremenu putovanja. Uporedo sa sve masovnijom upotrebom automobila
potinje da se razvija i mreZa puteva tako da automobilistima postaju
pristupacni i najudaljeniji krajevi.

Medutim, u gradovima poéinju da se javljaju problemi. U centrima
gradova dolazi do zagu$enja, nema dovoljno mesta za parkiranje, ugrozeno
je kretanje peSaka, a buka i zagadenje vazduha poéinju da ugrozavaju
stanovnike centra. Centri gradova postaju sve manje inferesantni za
stanovanje. Gradovi se §ire prema periferiji i oko velikih gradova nastaju
satelitska naselja. U isto vreme javni prevoz beleZi sve manji broj putnika,
medutim prinudeni su da ga i dalje koriste oni koji nemaju mogucénost
izbora. Veéina gradova smanjuje ili potpuno ukida lramvaje, a njihovo mesto
zauzima autobuski prevoz. Ubrzo posle II Svetskog rata razvoj motorizacije
nastavljen je jo§ brzim tempom, tako da je vec posle 1950. godine saobracaj
postao osnovni problem funkcionisanja mnogih gradova razvijenih
zapadnoevropskih zemalja i SAD.
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Uporedo sa ovim pojavama, najpre u ameri¢kim, a potom § u

~evropskim gradovima, gradske i drZavne vlasti i njihove stru¢ne slulibe

'jpokazali bezuspednim Biro za javne puteve SAD (US Bureau of Public
Roads: - BPR) je podstakao izradu tzv. sveobuhvatnih studija kori§ée!nja

"“zapogele su na jedan novi naéin da se bave problemom re§avanja SdObl‘dCdJcl

Sve do 1950. godine poku3aji da se predvide promene u saobracaju svodili su

se na prognoziranje saobracaja na putnoj i uliénoj mreZi na osnovu

. 12 iy . i . ..
ofekivane stope rasta motorizacije. Medutim, poSto su se ovi pokusaji

.zemljiSta i saobracaja (Comprenhensive Land Use and Transporta}ian

- Svedskoj, a:zatim: se proSiruje 1 na ostale evropske zemlje od kojih medu
b P ] )
- prvima i u ondagnjoj Jugoslaviji. [

kori¥éenja zemljista i saobracaja u gradovima sa vise od 50.000 stanovnika.

Study). Prvu studiju ovakve vrste izradili su 1954. godine Micel i Rapkil{ za

podrugje Filadelfije. Oni su putem odredenih istraZivanja sprovedelnih
tokom izrade ove studije, utvrdili da razli¢ito kori§cenje zemljiSta (odnosno

razli¢ite vrste objekata i njihovih sadrZaja) izazivaju razli¢it obim i strukturu

saobracaja. Na taj naCin su postavljeni temelji savremenih metoda planir'lnja
saobracaja koji su se razvili na principima, tada takode jedne nove nauéne i
stru¢ne discipline, sistemske analize. Nekoliko godina kasnije, 1962. godine u
SAD je donet savezni propis o obavezi sveobuhvatnog planiranjh i

Primena ameriCkih iskustava vrlo brzo se proirila i na gradpve
Evrope prvo u Velikoj Britaniji, a potom i u Francuskoj, Nemackoj i

Razvoj motorizacije u Jugoslaviji, a time i pojava 1ntenzivnog

' saobracaja u gradovima, i8li su znatno sporijim tempom. No uprkos tome peé

1963. godine zapoleta je izrada prve sveobuhvatne studije saobracajal za

. Skoplje, u okviru obnove posle katastrofalnog zemljotresa koji je zadésio
- Skoplje iste godine. Studiju je izradio tim americkih eksperata, a uéestvoyali

su 1 strucnjaci iz Skoplja koji su neko vreme boravili na obuci u Vaéingtolnu
Zatim su u periodu-od 1965. do 1972. godine uradene studije S'dObI'aéd_]d zd
Ljubljanu, Novi Sad, Sarajevo, Dubrovnik i Beograd, u saradnji domamh
timova i konsultantskih firmi iz SAD-a i Svedske. Sve ove studije su radene
u okviru izrade generalnih urbanistickih planova pomenutih gradova. Iako je
za razvo] naSe prakse saradnja sa stranim konsultatntima bila veoma
dragocena, ubrzo su se pokazali i neki njeni nedostaci, koji su pre svega
proizilazili iz razli¢itih istorijskih i drutveno-ekonomskih uslova i drugacijeg
poimanja uloge 1 znacaja automobila u ameri¢kim i evropskim, a posebno

nalim gradovima.
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Period samostalnog rada na$ih struénjaka u ovoj oblasti zapodinje

1973. godine, kada je u Jugoslovenskom institutu za urbanizam i stanovanje
iz Beograda, zapoCeta izrada studije saobracaja za generalni urbanisti¢ki
plan Zrenjanina. Zapadnjacka metodologija prilagodena je nagim uslovima i
uraden je prvi domaci softver koji je obuhvatao celokupan proces primene
racunara u planiranju saobradaja. ‘-f

Dalje usavrSavanje i prilagodavanje nadim uslovima i metodologije i '
softvera za obradu podataka i primenu modela, nastavljeno je, tokom izrade
studija saobracaja za Pancevo, Svetozarevo (J agodina), Kragujevac i Cacak. g

Primenom ovih iskustava 1978. g. uradena je studija saobracaja za Novi Sad,
a potom i studije za Mostar i Skoplje, da bi 1985. g. u jo§ sloZenijoj formi ona
bila primenjena u izradi studije saobracaja za Beograd - BETRAS. -

Period posle 1985-te karakteriSe zastoj u izradi studija saobracaja na
nasim prostorima, koji se moZe protumaditi zavrietkom ciklusa izrade
generalnih urbanisti¢kih planova za planski period do 2000. (2005.) godine u
vecini nasih gradova, ali i u sve teZim uslovima izrade,odnosno finansiranja

prostornih i urbanisti¢kih planova, a time i sveobuhvatnih studija saobracaja. -

Posle 1990. godine u Srbiji delafnost planiranja saobracaja takoredi zamire.
Izuzetak u tome je-Novi Sad, u kome su od usvajanja generalnog
urbanistickog plana 1972. god., kontinualno sa revizijom planova, pribliZno
svakih pet godina, radene i revizije studija saobracaja; ili studije razvoja
javnog gradskog prevoza. &
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2. SISTEMSKA ANALIZA I PLANIRANJE
SAOBRACAJA

Proces planiranja saobracaja je zasnovan na odredenim empiri
utvrdenim Cinjenicama od kojih su najvaznije:

|
|
|
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— Pojave koje se desavaju u saobracaju su determinisane, stabilne (u duZem

vremenskom periodu) i predvidive,

— Potrebe za kretanjem (ili transportom robe) su u direktnoj vezi
razmestajem sadrZaja i intenzitetom koriScenja zemljista, Cije promen
takode mogude odrediti za izvestan buduci period.

— Medusobne odnose izmedu pojedinih vidova saobracaja i njih

i Sa

vu

pojedinaénu ulogu, kako u postojecem stanju tako i u buducnosti, nije
moguce odrediti bez sagledavanja transportnog sistema kao celine

(povezanost svih vidova transporta).

— Transportni sistem utiée na Iazvoj posmatranog podrudja kao §to i razyoj
- odredenog podrugja utide na promene transportnog sistema (interaktjvni

odnos transportnog sistema i okoline).

- Planiranje_saobrééaja je integralni deo celokupnog procesa planiranpja
(drustvenog, ekonomskog i prostornog) i ne moze se posmatrati izolovano

od ostalih procesa koji se odvijaju na pPosmatranom prostoru.
'— Planiranje saobracaja je kontinualan proces i zahteva stalno aZurira
proveru i replaniranje.

je,

- Planiranje saobracaja je viSedisciplinarna struéna j naucna disciplina koja
angaZzuje razli¢ite profile iz tehni¢kih, drutvenih i prirodnjackih oblist

(inZenjeri, ekonomisti, sociolozi, pravnici, geograti, ekolozi itd.).

_ U osnovi planiranje saobracaja je zasnovano na principima sistem
analize, koja je kao i planiranje saobracaja, u odnosu na tradicional
- relativno mlada struéna i naugna disciplina. ’
|

ke
-
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2.1. SISTEMI, OSNOVNI POJMOVI I DEFINICIJE'

Pojam sistem se danas ¢esto koristi u skoro svim nau¢nim i struénim
oblastima. Zbog toga je veoma teSko dati definiciju koja vaZi u svim
slu¢ajevima, a da istovremeno ne bude i veoma uopstena. U najopStijem,
slu¢aju moZe se prihvatiti sledeca definicija: '

"Sistem je skup objekata sa relacijama izmedu tih objekata i njihovib
atributa (osobina). Objekti su delovi ili komponente sistema. Atributi su .
WMM)W

Posto postoji opsta povezanost pojava i objekata u prirodi potrebno je -
pri posmatranju bilo kog sistema izvr§iti njegovo izdvajanje od spoljaSnje
sredine — okoline sistema. Izdvajanje sistema i ustanovljavanje granica nekog
konkretnog sistema i njegove okoline zavisi od ciljeva i zadataka istraZivanja

posmatranog sistema.

7Za dati sistem okolina je skup svih ostalih objekdta van sistema za

e

koje vazi:

1. promene karakteristika okoline uti¢u na sistem 1
2. ponaSanje sistema utiCe na promene kara teristika okoline..
Razlozi 1 ciljevi istrazivanja odreduju da Ii Ce posmatrani objekat biti

elemenat sistema ili njegove okoline. ;
Sistemi sa upravljanjem nazivaju se kiberneticki sistemi. Osnovna
M——“'—_‘\--_
karakteristika kibernetickih sistema je da mogu prelaziti u razna stanja f)"‘d
dejstvom upravljackih wod upra_TJacklh (kibernetickih) sistema uvek
postoji deo sistema koji obavlja funkciju upravljanja sistemom.

Sistem koji vrS§i razmenu materlje energije ili informacija sa
okohnom a koje su od uficaja na posmatrane kardktensuke sistema, naziva
se otvoren sistem. Veéinom, realni sistemi su otvoreni sistemi.

’.___'___________-"”
Suprotno, zatvoren sistem je onaj koji ne vr$i razmenu materije,

Mot i
energije i informacija sa svojom okolinom u obimu koji je od uticaja na

karakteristike sistema.

ll'llOfITldC]jU 0 prerhstonp s1slcnm polrebnu za. odrcdwanje njcgovog

&ndsamd ﬁ buducnoatl StanJe sistema je funkcija vremena.

! Nazivi i definicije pojmova uglavnom su preuzeti iz literature/2j
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“promene svojstava (atributa) sistema.

- postoji uvek ako izmedu ta dva sistema moZe da se ustanovi sli¢nost, makar

 jeziku koji omogucava da se izvode zakljuéci o nekim osobinama ponaganja
"' sistema pomocu formalnih procedura koje ga opisuju. Matemati¢ki modeli

SpOleSIljl mkton koji bltno utmu na promene stdnjd smtema I]d.dl\«’]cljll
se ulazne VCl]ClI]B Onc : mogu biti kontrolisane i nekontrolisane.

e

Kontrolisane ulazne veliine su obiéno izlazne velLidine Tekili objékala

okoline sistema 1 one obrazuju upravljac¢ki deo sistema.
. Veli¢ine koje zavise od stanja sistema i od ulaznih veli¢ina na
zzlazne vehcme odnosno 1zlaz

is

Z1vaju s

. Parametri sistema su veli¢ine koje su karakteristi¢ne za sistem i kije
se u toku procesa koji se odvijaju u sistemu ne menjaju, ili se veoma Sp{)ro
menjaju u odnosu na brzinu promene stanja sistema. Stanje sistema opisuje
procese u sistemu ~ a parametri opisuju sam sistem.

Poremecajx su ulazne veli¢ine koje utiu da sistem pocinje dal se
menJa na I'lCZC]]Cl’l nacin, pri ¢emu njihovo poreklo poti¢e iz okoline sistema,
ili iz samog sistema. Spoljni poremecaji izraZavaju slu¢ajno delovanje
okoline na ponaSanje sistema, a u samom sistemu poremecaji nastaju zbog

Ty
1.d

Pojam model zasniva se na uo€avanju izvesne sli¢nosti izmedu dva
i e e e BT sl €l [T i Nk .
sistema. Sli¢nost moZe da bude €isto spoljasnja i moZe se odnositi na 1zve$na
svojstva 1 ponaSanja sasvim razliCitih sistema. Odnos originala i modela

u jednom odredenom vidu njihovog ponasanja. Tada se jedan od tih sistema
moze posmatrati kao original, a drugi kao model.

Matematicki model sistema je opis modela na nekom formalnpm

mogu biti jednacine, tabele, grafovi itd.

Veliki sistemi su sistemi u kojima se simultano odvijaju drustveni,

- ekonomski, bioloski, tehnicki i drugi procesi. Atribut “veliki” vezuje sef za
kompleksnost sistema. Saobracajni sistem je veliki, otvoren kiberneticki

Velike sisteme sacinjavaju vise pods:stcma koji deluju simultano.

Poclsmteml imaju sopstvene ciljeve koji mogu biti medusobno konflik|ni.

' Podsistemi na taj nacin imaju izvestan stepen autonomije u odnosu na opste

ciljeve 1 kriterijjume velikog sistema kao celine (na primer podsistemi
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saobracajnog sistema: drumski, Zeleznicki, vodni, vazdu$ni; ili podsistem
individualnog i javnog prevoza putnika i dr).

_Cilj je Zeljeno stanje sistema, Zeljeni izlaz, ili Zeljeni podskup u skupu
stanja sistema odnosno izlaza. U nekim slucajevima cilj treba realizovati u
zadatom vremenskom periodu, a u drugim u neodredenom. vremenu.
Odrediti cilj nije jednostavno 1 njegovo definisanje predstavlja istrazivacki
zadatak. Cilj mora da bude jednoznacno determinisan. U slu¢ajevima velikih
sistema veoma cesto treba istovremeno ostvariti vise ciljeva koji medusobno

mogu biti suprotstavljeni.

Odluka je razresenje problema izbora izmedu vide varijanti. Zbog toga
odluka postoji samo u slu¢ajevima kada postoji mogucnost izbora izmedu
viSe pravaca delovanja u re§avanju odredenog problema. Sve metode
donoSenja odluke mogu se svrstati u dve osnovne kategorije: egzaktne i
intuitivno-iskustvene tzv. heuristicke. Kombinovanje ove dve metode se
najéeice smatra najpouzdanijim na¢inom dono$enja odluke.

Predvidanje je jedan od najsloZenijih 1 najvaZnijih procesa za
planiranje 1 razvoj sistema, pa prema tome 1 za njegovo upravljanje. Metode
predvidanja mogu biti, kao 1 metode odlucivanja, egzaktne — matematicko-
statisticke i intinuitivno-iskustvene (heuristicke). Prve su zasnovane na,
zakonitostima ponasanja sistema (pod uslovom da se mogu formahzovatl) '
dok su druge rezultat individualnih svojstava onih koji predvidaju. Ove -
druge metode ponekad su jedino moguce kada nema dovoljno egzaktnih
podataka, ali se ¢eSce uzimaju kao dobra dopuna ili korekcija matematicko-
statistickih metoda. Na taj nacin se dolazi do kombinovane metode’
predvidanja koja se odlikuje time $to kvantitativne rezultate prati:
kvalitativna analiza kojom se tumace rezultati kvantitativne analize i
definiSu uslovi pod kojima oni vaZze. '

:

Pldmran]e je upravljacka tunkcua u sloZenim 1 razvijajuéim sistemima
____..—'-"'-'-“_'--——

— _ o

ko;om se_vISi odablranje Cll]CVd 1 erten]uma 51stema l(dO i polmkd

u kojima UCCSlVU)U 1dktor1 sIUCdJnog kardktcrd predwddn;e, kao najvazniji
deo procesa planiranja, moZe da bude napouzdano i to utoliko vi§e ukoliko
je period za koji se vr§i predvidanje duZi, pa je neophodno vrSiti provere i u
skladu sa njima izmene i dopune usvojenih planova. Takve akcije se nazivaju
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' Planiranje saobracaja - skyipta '

_replaniranje (ili revizija plana) i one se mogu vrsiti po isteku unaﬂrc'd |

utvrdenog vremenskog perioda, ili u sluCaju pojave nepredvidenih dogadaja.
Sistemski prilaz predstavlja jedan od nacina reSavanja uprdvljdckog
md tka. Njegove osnovne osobine su da je to: (1) kreativan—proces;(2)

ﬁfwm]d st em,l._l'.ll,_(-sJ..-Illi&igmwé_t.lgd_[l_.ploclm 1
—(4)—proces ko]

sistema koji se anah:ﬂra

Sistemska analiza je organizovani, kreativni, empirijski, teorqskl 1
I

pragma%rllaz Upravljanju sistemima. Sistemska analiza obuhvata:

i

1. Odredivanje karakteristika objekata. iz kojih-se.sistem.sastojii. I]]lhOVO

opisivanje u konzistentnom obliku. _
________.—-—"—'-_-_________-'-———-__.__,_._'
2, Utvrdwan]e relacija izmedu pojedinih karakteristika ob;ekata smtema I
prikazivanje ovih relacija u oblicima—pogodnim za~~0pste rdzmatranje

~meduzavisnosti objekata. s S

3 Odreﬂua.ng- karalkteristika

okoline sistema, relevantnih za dnahz.u

SlSIBlTld koja se sprovodi, kao .i.apalizu thlCdjd ovih kdrdktensnkarna b 2! .

St T

—

pOi‘ldbdﬂ]C mstema

‘Bitna_ OLILLKil_SlsIﬁmskc_anallza\_Je da_ona_ obuhvata utvrdivanje i
razmatranje relacija  izmedu pojedinihi procesa koji se "Odwjaju u

posmatranom  sistemu,. 1, kao i relacija koje povezuju sistem sa njeg,ovom

_okolinom. _

e e

0ji_zahteva angazovanjc lJuch ko;1 poznaju fl.lrlkClOnlbdl‘lJL )

10

i
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‘ Definisanjc ciljeva izadamk:_;,# -----

1

!

]

!

I

A I
I

|

i

Fomiranje informacione

OsnOVe ————n

(Prikuplianje podataka) i

i

I

F I

1

Razvoj i primena analitickih S

metoda 1

I

l 1

I

t

1

Prognoze g

(predvidania) ]

}

I

i

I

1

,-p! lzrada alternativaih planova ' |

: ;

] I

1

.' l o !

I 1

1 I

----- A{ Vrednovanje -‘!k—--«—+—--—-i
Primena '

Slika@ Dijagram toka sistemske aﬂQJ/'zs

2.2. KORISCENJE ZEMLJISTA I SAOBRACAJ

Savremeni pristup izuavanju meduzavisnosti koriS¢enja zemljista i
saobracaja zasnovan je na teZnji da se izmedu saobracajnog sistema i
njegovog okruzenja (koriSéenja zemljiSta) uspostave uravnoteZeni odnosi.
Izmedu saobracajnog sistema i njegove okoline, koja predstavija skup
razliCitih podsistema (prirodni, stvoreni-izgraden, drutveni, ‘ekonomski,
tehnicki, ekoloski itd.), postoji uzroéno posledicna veza koja se moze
predstaviti Semom u sledecoj formi: 3

D



Planiranje saobracaja - skripia

Kori§cenje
zeml jista

"Kvalitet"
zemljista
4

Nastajanjc
kretanja

Saobracajne
potrebe

s

Suobracujni & 1
sistem |

L] — e

S li@ Ciklus koriscenja zex;w}'ﬁa I saobracaja [3]

_ Koris¢enje  zemljista _Ali namena zemlji§ta (namena povrsina)

predstavlja _f;(lnkchijj;_i_li__aktivnost f@?i@?gbavlja na odredenom prostoru koji
_‘iﬁi ____o__buhvﬁég&_quluéjmkajused..radwj_amﬂlzra};‘_jf_gya..wse\__ numeri¢kim - e

I e

veliinama kao §to su: broj stanovnika, broj domacinstava, broj_staneva, ..

|
P e

poviSinom, brojem radnih mesta, cenika; _Studénata,” zatim smestajnim z
kapacitetima (hoteli, bioskopi, pozorista, stadioni, bolnice) i drugim fizi¢kim
veliCinama koje odraZavaju karakter kori§éenja zemljista.

Svako kori§denje zemlji§ta. odnos amena zemljiSta _srazmerno
njenoj vrsti i intel_'lﬂzi_f.ﬁtl_l.t.?_m_imHJQ:.,.gQ_n_ﬂjﬁﬁjLMMl\rwgl@g' relanja
ljudi ili robe usled Cega se javljaju potrebe za prevozom, Da bi se le-polrebe~
vzadoygljile mo}a_m___d_a_ postoji odgovar_aj_ué_i___saobraéajni sistem#koji_se,i-u_

najSirem smislu, sastoji od prevoznih sredstava i mresa 'po kojima se ita .
sredstva mogu kretati. Srazmerno osobenostima saobracajnog_sistema kpji i

i, L A T i T . » i - !
ga opsluzu;e__,_er_@de_nl____pr_qstp_r___l_r__na Vis1 111__ NIZI mvo pristupacnosti, a'u

zavisnosti od toga zemlji§tu ce rasti ili opadati atraktivnost za razvoj novih'ili
- s e sast o A

prosirenje postojecih sadrZaja. Nastale promene “u koriScenju zemljista ce
e —— “-_"'"‘—-—-_._. :

izazvali i promene u intenzitetu i strukturi kretanja i ciklus se ponavlja. |
Ovome treba dodati i uticaj _(Julgy_i__é_J—_ﬁ:z‘_ijafu'§tve'ni';" 'ekonOms'l{i;M;':_nghi'iwiléll;‘im," ¥
prm stvorena ograniée'nja isl.) i uticaj vremena (vremenska spirala:ij.

S obzirom da saobraéajni sistem vrsi vrlmmene sa okruécnjcfm

njihova medusobna sprega je veoma tesna. Radj. toga je pfaniranj’c
saobracaja jedan od aspekata integralnog prostornog planiranja. |
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& i Stanje prostornog Slanje saobracajnog
[ ! sislema sislema

Saobradajni
modeli

r

Varijante razvoja
saobracajnog sistema

L

Testiranje | ’

IS |

Promene
prostornog sistema

vrednovanje

NE
i * . DA

Plan saohraéajaj

F

9 ! =
| i ; e . i
'-{ .'- SII@UOPSFC}?& sema postupka planiranja saobracaja .v &esde ¥ (nh

»—-—-—-——-_—-._—_._-’-

e

»

.- 3;, e Sultinski, proces planiranja_s: ja_je. zasnovan na pravilima
| sistemske analize koja inate ima veliku primenu. u izu€avanju velikih j
i . kompleksnih  sistema. Postupak za ofinje _utvrdivanjem i analizom

! = e e

3 i

-4 _postojeceg stanja (stanje sistema). lJ ovoj fazi se utvrduju zakomitost;

iy | nastajanja 1 distribucije putovanja dovodenjem u vezu sa podacima
(e Easmatranog prostornog sistema, odnosno karakteristikama okruZenja. Na
osnovu pretpostavljenih promena u prostornom sistemu i ranije definisanih
zakonitosti, utvrduje se obim Lsaobracajnih potreba. Istovremeno, sa izradom
Vvarijantnih reenja buduceg prostornog sistema rade se reenja saobracaja za

J O ——

: koja se predpostavlja da ée mod da zadovolje prognozirane potrebe.
< Primenom modela, koji se zasnivaju na sliénosti ponasanja dva sistema:
modelskog i originalnog, vr§i se > testiranje, a zatim‘i vrednovanje varijantnih

o e r—

7] reSenja. Rezultat ove faze, uopsteno re€eno, moze da bude dvojak:

| i ' — mnisu uoceni nedostaci u planiranom prostornom razmestaju

| aktivnosti i intentzitetu koriséenja zemljista i u tom slucaju se ide na
’ | ~izbor najpovoljnijeg re§enj“ei,'_i:_mmm I

— uoleni su nedostaci koje treba otkloniti gde se proces, saglasno _

‘ novim informacijama (referentnim ulazima) ponavlja.

| P

et a1




|
I
1

Planiranje saobracaja - xkr%fpm l

! _
Na taj nacin proces planlran]dmswbr‘ acajaima—cildiCanKarakter;~sa l
c1k1uS1ma koj1_mogu da traju sve dok se izmedu posmatranog okruZenja 1
I_— A —
sistema saobradaja ne uspostavi odgovarajuci odnos. b
W—«MF#‘
.—---’-"""‘—._—‘ T
Informaciona et ;
» :"I Ciljevi razvojz
osnova 2 l ) l
Analiza postojeceg .
5 stanja ;
: v
" Prognoze | Analiza vu‘rijauli C—— ‘
: razvojda 1
i
' e
1 g
v : ._':..
Dugorotno | ! o
g planiranje i !
v 1
i
|
- |
Kratkoroéno - [
" programiranjc ——P{ Anahzicfckatag}- —————— -E
1
Uskladivanje i
2 REE izabranog plana !
[{ontinualno b o :
planiranje r\z’rednovanje J ------- + b e
1 4 : o
Primena 'i &
plana 1 f
SIik& &\ Sistemski pristup u procesu planiranja koriscenja zemljista i i
saobracaja [4] i




Planiranje saobhracaja - skripta

- INFORMACIONA OSNOVA

|
j Informacionu osnovu ili bazu podataka za potrebe planiranja
| saobracaja ¢ine podaci koji se sakupljaju i obraduju u redovnim statisti¢kim
! javnim ili internim istraZivanjima i podaci koji se dobijaju putem posebno
| organizovanih IstraZivanja u saobracaju.

| 3.1. DEFINISANJE I PODELA PODRUC‘JA ISTRAZIVANJA

Podrucje istrazivanja je oblast za. kO_]ll se radi plan koriS¢enja zemljista
] 1 saobracaja odnosno-studija-saobraéaja.. To. moze da bude grad, opStina,
) region ili ‘bilo koja druga administrativna ili funkcionalna prostornd celina.
NajsloZeniji problemi planiranja saobracaja i koriSéenja zemlji§ta javljaju se
| na gradskim podrucjima i zato se ona najée$ée uzimaju kao primer opisi-
i vanja procedure prikupljanja podataka i postupaka planiranja.
! Kada je u pitanju gradsko podruéje granicu podrucja 1S’[rdzmd,n44_d
| najce§ce predstavlja granica generalnog plana (urbamsnckog) S obzirom da
' Je potrebno da se izvesni podaci-veZu za prostor, podruqe istraZivanja i
.-'- rHcgovo okruZenje se dele na manje prostorne_celine —.saobracajne zone.
I Sc}obracajne zone se najceSce grupiSu u dva osnovna skupa : unutrainje (ili
| lolz_dlne) 1spoljne saobracajne zone.
: UI’]LIU’&SII]C saobracajne zone predstavljaju_skup prostornih jedinica
; koji se na1a21 unutar granica 1strazwan]c_“_1 Granice obodnih zona se

l podudaraju sa granicom podrudja istrazivanja §to znadi da j je broj unutrasnjih
| zona uvek ceo broj. Spoljne saobracajne zone su one koje pokrivaju prostor
lﬂl__ je _od interesa..za. istraZivanje uticaja_ na posmdtrano podrudje

lS[I’délVdI]jd Granice prvog kruga spoljnih zona se takode pOdUddl’&JU sa
granicom p_a}uc:}a 1straz1va11]a odnosno skupa penfermh lokalmh zona.

se koriste vec posto;cce admmmratlvne 1li. statlstlcke podele l;c-JTse

uglavnom 1i kOI’lE:U u nasSim uslovima. U_ovom s]uca]ﬁ_;{c{mce IO](dl_I}_l_ILiOI‘ld
, Se___Llelrd]H na osnovu tzv. popzsmh 1/1]1 statistickih krugova koji su '
_delinisani od strane Savemog zavoda za statistiku za. CIth.I.LtGIl[OIlJU drzave
Saobracajna zona u principu sadrzZi jedan ili vie statistickih krugova, a poslo

statisticki krug predstavlja skup popisnih krugova to znaci da je popisni krug




|

odredena pravila od kojih su najvaznija:

» |'~‘granice saobracajnih zona se pOklddeU sa osovinama primarne uligne

|

I
""" stanovnika, broj zaposlenih itd.)
J

|
|
|

Planiranje saobracaja - skripia
/

- — takode granice saobracajnih zona ne treba da seku prirodne i veStagke

element saobracajne zone. Za formiranje lokalnih saobracajnih zona postoje

—'saobracajna zona treba da sadrzi skup celih statistickih odnosno popisnih

‘krugova ..

‘mreze

prepreke kao §to su vodotokovi (reke, kanali),zeleznicke pruge, ogradeni
kompleksi (industrijski, skladi¥ni, vojni i sl.) itd.
— sadrzaj zona bi trebalo da bude §to je mogude vise homogen
— zone treba da imaju priblizno istu veli¢inu u pogledu broja korisnika (broj

U pogledu sadrZaja zona najce3ca podela je na: Cisto stambene zong sa

e v e .

rdaﬁvno ‘malo radnih mesta (Iokalna trgovma usluge i sl.), zatim |na

~medovite u ko;una 'pored stanovanja posto;x 1 vem bl'O_] Tadmh meSta

e+ e e et e = e

(uglaVnom su to centralne zone sa poslovanjem, admmlstracuom trgovmj‘m

i"sl) 7 Cisto radne zone u kojima je mali broj s stanovmka ili 1h ‘uopste mema

(mdustn_]skl promvodm 1"_Elad1sm komplekm i sI ). Osxm toga kao posebne
-—‘-_-"_‘————-.

o= iR, ATRAA L Sy

univerzitetski ampusi, veliki™ mlozbem prostori (sajmiSta), kao 1 znacajiu
el et i 1

beneratorx saobraca]a a kao §to su ele zm‘ch,_ “autobuske medugrdclsk‘c

e

korisnika zone (stanovmm 1 zaposlem) krecc se, prema nasim lSkUbT\’lITlci“‘”OLl

1000-1500 (70- 100 saobradajnih zona), a za vece gradove od 1500 do SO(JU
Napnmer u istraZivanjima u Novom Sadu broj saobracajnih zona se kretao
izmedu 160 i 200, a u Beogradu od 400 do 500 zona. Svojevremeno je broj
saobradajnih zona bio ograni¢en mogucnostima rafunara, §to viSe nije slucaj,
tako da danas postoje softveri koji su u mogucnosti da obraduju podatke na
nivou viSe hiljada saobracajnih zona. :
Pri podeli na spoljne saobracajne zone takode postoji odredend
procedura koja takode zavisi od velitine podruqd 1 ciljeva lstrdZIVdﬂ_}d
Najgeice se podela vrsi tako Sto se.u. neposrednom._okruzenju. podrucjd za
koje se radi studija formiraju teritorijalno- manje--zone, a sa porast!om
rastojanja od podrucja studije zone su teritorijalno sve vede. U ovom slucaju
osnovna prostorna jedinica koja predstavlja saobracajnu zonu je naselje tako

|
|

g el s YO AR e G - e - IO 23 ey



Planiranje saobracaja - skripta -

da spoljne zone teritorijalno obuhvataju sledede skupove: naselje _gg-u_pa'%-

_naselja, opstina, okrug (region), pokrajina, susedna drZava, skup drzava itd.
1 e WL i Ay bl
_ p CTATUCTUYRM KPYTOB
i
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Slika 5. Podela na statisticke krugove i saobracajne zone
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Planiranje saobradaja - skripta

je u zemljama-keje-imaju_tzv.nacionalnu grid mrezu (Velika Britanija, na

oko uskladivanja sa zvani¢nom statistickom i administrativnom ‘podelom
prostora.

3.2. PODACI O SAOBRACAJU /
: Saobracaj je pojava koja nastaje kada se javi potreba za promenom
" ‘mesta boravka ljudi, ili razmenom robe, informacija ili novca izmedu dve
tacke u prostoru - izvora i cilja. Osnovni uslovi nastajanja saobracaja su
| prisustvo potrebe za kretanjem (putovanjem; razmenom) izmedu mesta
1zvora i mesta cilja, zatim povezanost izvora i ciljeva odgovarajuéim vezama
(linkovima) i postojanje takode odgovarajucih sredstava kojim de se kretanje

obaviti.

se zakonitosti nastajanja putovamnja-i/ili kretanja i njihove karakteristike kao
§to su motivi putovanja, vremenske odrednice, nadin, intengitet i struktura i
sl. U tu svrhu sprovode se odredena istraZivanja koja se mogu svrstati u dve
ospmovne grupe i to:

1. Brojanja saobracaja i

2. Anketiranje ucesnika u saobracaju,

|
- 3.2.1. Brojanje saobracaja

. Brojanjem saobracaja se utvrduju intenzitet 1 struktura saobracaja u

' odredenim vremenskim intervalima iili periodima i na odredenim prostorno

- delinisanim lokacijama.

| Brojanje kolskog saobracaja se sprovodi na odredenim mestima na
50511ovnoj putnoj i ulicnoj mreZi. Najée§c’e su to vaznije raskrsnice, uli¢ni
J’Iir_é_ssci__n_a_ primarnoj uliénoj mrezl, 1li preseci na mrezi uvodno - izvodnih
 puteva. Na mreZi vangradskih puteva to su mesta - preseci na karakteri-
'stinim deonicama na kojima dolazi do promene intenziteta i strukture
fsaobraéaig,____Br_Qje_i_gjq saobracaja na‘putnojvluhinoj mrezi moze bili

19

(22
i
|
|

podele omogucuje analizu vremenske serije podataka uvek vezanih za isti*
prostor i ona je znacajna ne samo u oblasti saobracaja nego u statistickim
istraZivanjima uop§te. Ovakav naéin formiranja saobracajnih zona prisutan_

primer). U naim uslovima takode je kori¥cen ovaj metod (Zrenjanin,
Pancevo, Cacak), ali se kasnije odustalo od njegove primene zbog problema

U sveobuhvatnim studijama kori§éenja zemljiSta i saobracaja istrazuju

-
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| |
' aulomd_tsko ili runo. Automatsko brojanje se sprovodi preko odredemh l
naJccqce clektronskm ureda]a (de{ekton video kamere) kO]l mogu bm lll(bnl

r—

se sledec1 pqdam

|

|

— dan 1 datum brojanja J
- vreme - period - interval brojclnja u
- poloza; 1 oznaku brOJackog mesta~ - D
|

— kategoriju vozila
. — smer kretanja vozila

Prilikom ruc¢nog brojanja potrebno je saliniti. Semu--rasporgda .'f
brojac¢kih mesta i'smero'va_brojanja Izgled brojatkog obrasca za manuelno iox 3
brojanje dat je u Dodatku - prilog 1. | .-g-"_s:.:;_'_-;]

: - Na putnoj mrezi Srbije vec nekoliko decenija se sprovodi v
permanentno brojanje saobracaja Cije ' rezultate Direkcija za putgve
Republike Srbije redovno svake godine objavljuje u posebnoj publikaciji. : ’
, U gradovima naZalost jo§ uvek nije uvedena praksa sistematskog
‘brojanja. Izvesna nastojanja da se svake godine u isto vreme obavi brojanje E
na istim raskrsnicama i presecima prisutna su zasad samo u Beogrady i
Novom Sadu.

Brojanje peSackog saobracaja se sprovodi znatno rede i na}cesce za ‘
. potrebe kratkorocmh 1ntervenc:1]a (izmena SIgnalmh ‘planova,” rezunc{ |

e e Y B Y e T Y T e e

saobracaja i sl.). Izvodi se sli¢no kKao i bro;ame kolskog. saobracaja putgm
~video kamere ili ru¢no, a CVIdelltII'_JU se pOddCl o broju osoba koje pro u r
kroz—odgovarajucéi uliéni presek za svaki smer posebno u Oclredcn)iu '
vremenskim intervalima, najéesce 5 do 15 minuta. 7
“Brojanje putnika Javnog _prevoza omogucuje da se utvrdi broj S
prcvezemh putnika, kao i Erotok putmkd na linijjama javnog prevoza. Kd?cl K

e ——— ——— e e

“su u pitanju medugradskl putmc: bIOJdnJc se obavijd na H]CdugDTdle]{Oj

su_se “ukreali u posmatrano sredstvo BI‘OjdnJL pu[nlkd na grddsk'm
prigradskim linijama javnog prevoza je nesto sloZenije 1 moZe se obaviliu

20
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tifikacij la (garayn; broj), Stajalista i vre_m.eb(:gz‘i@ffif‘ '

; o T TN e SR e SISOl g
~unut) brojanja i podatke 0 broju putnika & li iz Posmatranog
vozila. Po PraVilﬂkm-&bﬁmmﬂa?u#ezﬂiﬁﬁf Se brojaca,,
najb J:]ig:-,z:a::s?\“?aka‘__g@}a PO jedan, aa_nastajalistima zavisi. od:
rekvencije vozila ﬂm iste_stajaliste, Izgled o razacd za
brojanjeputnika q Prevoza dat je u Dodatky .
prilogu 2.

g i

Saobracaja itd.

U svakom slucajy
brojanja saobracaja pot
proizilaze sadrZaj obrazac

pre nego $§to se pristupi definisanj

Iebno je definisat ciljeve istra
- - . w . . . .

a1 0rganizacija brojanja.

U metodolsgije
vanja iz Cega

3.2.2, Anketiranje ucesnika y Saobracajy

Kara};@*wah robﬁih—'_tbkova) se defini
izvora.@gﬁ_"a}l_o_dnosu na udje istrayiy e

* Potice od engl. reéi interview POstaviti pitanja radj dobijanja odgovora. Medutim bukvaino bj ye
mogla prevesti i kao “pogled iznutra”, tako da objasnjava sutiny ovakvog naéina Prikupljunja
ipodataka.
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T
I. - lokalni
I =€ izvorno-ciljni ,
. |
T - tranzitni i

O - spoljni kordon ]

|
|
-l

Slika 6. Karakter tokova saobracaja u odnosu na podrucje iztraZivanja

Putovanja sa izvorom i ciliem na podrudju istraZivanja nazivajuj se
e e e e s -_\_-._-_'-_——-—___

unutargradskim ili lokalnim putovanjima. Izvorno - ciljna putovanja su ona
koja jedan kraj, izvorni ili ciljgg_imajg'_jzrg@g_m_rg_éig istraZivanja, a drugi -

unutar_njega. Tranzitna putovanja imaju_oba kraja_put ovanja izvan fog
“p_odruéja. Linija koja predstavlja granicu izmedu lokalnih i spo]jnih'jzvo:;t“ih
- cil j'e"v'a’jjgf;;ff@j{{a;?j?@“@ﬁsrria““S%br-a-e'-j'ﬁih'" zona za koje se vezuju izvod i

ciljevi putovanja)_a_r_lizﬂlfé{‘i_ewsh;—)ﬁ(ﬂjhi kordon. —= =5 e

Anketa u domaéinstvima

| . Ama predsidvlja najogice primenjivan natin dase
prikupe podaci o karakteristikama unutargradskih - lokalnih putovanja; S
obzirom da najved broj lﬁﬁﬁlﬁ'i'h"*f)’ift"ﬁ\?ﬁﬁ}“é'""jiotxc’e od stanovnigtva
posmatranog podrugja, najbolji-naéin.da se prikupe_podaci o njihovom

Anketa u domadinstvima se sprovodi na slu¢ajno izabranom uzorku &jja

veliGina zavisi_ od_veli¢ine grada 6dnosno broja stanovnika posmatranog
podrugja. |/ /

N GRS

Tab-e@ Velicina uzorka za anketu u domacinstvima - % domacinstava [4]

|

Broj stanovnika Preporuéljiv uzorak Minimalan uzorak !

:
Ispod 50.000 20,0 d 10,0
50.000 - 100.000 12,5 5,0
-150.000 - 300.000 10,0 3,0
300.000 - 500.000 6,6 2,0
500.000 - 1.000.000 5,0 1,5
. Preko 1.000.000 4,0 “ 1,0

(%]
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i' Veli¢ina uzorka je, kao §to se vidi, obrnuto proporcionalna broju

stanovnika posmatranog podruéja, §to je veci grad uzorak je manji 1 obrnuto.

Tabela 3. Velicine uzorka ankete u domacinstvima za neke gradove u Srbiji

Grad Broj stanovnikaV Uzorak (%)
Pancevo 60.000 150
Jagodina 28.000 12,6
Catak 50.000 17,0
Kragujevac 77.000 15,0
Subotica 87.000 ~ - 15,0
Novi Sad 200.000 12,3
Beograd 1.500.000 2.0

D U godini sprovodenja ankete

putovanpma “¢lanova domacdinstva prlkupI]aJu se 1 podaci o tzv:

“socioekonomskim karakteristikama _domacinstva. w

anketu koriste dv RaL .
1. Upitnik za domadinstvo1 "
2. Individualni upitnik.

| Upltmk za domacmstvo popunjava anketar pr1hkom 1. posc_;_c_:

@@mgbﬂm bicikala u vlaqmqtvu dnmac_m_s_tjj_a
| Individualni upitnik koji se-popunjava za sve clanove domadinstva
starije od 6 godina, sadrZi rubrike za dve grupe M] su pitanja
Iwodme starosti, pol, zanimanje, adresu radnog mesta odnosno-
Skole (takultetd) pdlozenom vozackom ispitu 1 sl au drugo_fhéﬁ— _pxtan‘;a
vezana za podatke o putovanjima koja anketirana osoba obavi tokom
"‘putnog dana” od 00 do 24 sata. “Putni dan” zapocinje sutraddn poslc prve
posete anketara. domacdinstvu u 00 sati i zavrSava se u 24 sata istog dana.

Pod utovanjem se podrazumeva svaka promena mestd boravka -

vrstom prcvoza U](l}UCLljUC] i pﬁS&CCDJB Putovanja se LlplSU}U onim

| —————————— i .
| T I{_:dosledom kako su obavljana sa podacmla o adresi izvora i Cl}._]d ‘vremenu
|
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1

n
|

(cas _i_minut) poletka i zavrSetka_ putovanja, svrsi (motivu) putovanja j

- -'_'--_'_V‘-"__""__——-—-__________________-—'—'_'_'_Fr
’ nacmu OdeI_]al'lja putovanja (vid prevoza ili pesacenje) : |

nacin obavljanja putovanja. (pcsmc,qpmmakm_,dutonmbjlam = l(dO vozac 1]1

kao putmkuavm prevoz, itd.)_su obi¢no dati u 4;101;1\/1]11 obrasca | “d

P M i

odgovarajucxm Siframa.tako-da-je- dovalj.n.o_mndom_lug_u_mbnku upxs‘atn

samo sltru ’
“Slededa, druga . poseta anketara domacdinstvu je_u odredeno.zakazano

yreme. ﬂdanhpdoﬁ_lg_ ‘putnog dana”. Tom prilikom anketar sakuplja popunjene

individualne upitnike, vr8i njihovu kontrolu 1 eventualne 1spravke u

prlbustvu anketiranog clana domacinstva. _
~ Izgled obrazaca za anketu u domadinstvima dat je u Dodatku - prilog

3i4.

Anketa na spoljnom kordonu. Anketom u domacinstvima dobijajujse
podaci 0 putovanjima stanovnika posmatranog grada. Medutim deo
putovanja odnosno saobracaja potlce od osoba koje sa odredenim motivima

e v, B

dolazc Ujrad iz_1zv. snoi;mh zgna ‘Da bi se utvrdili podaci 6 tim

——____

putovanpma organizuju se posebne ankete: anketa na spoljnom kordonu i

-—-tZ«\rL-ﬁW utnika.

Anketa na spoljnom kordonu se organizuje na mestima preseka
uvodno -izvodnih puféva sa linijom koja razdvaja skup lokalnih od spoljnih

Zona kO]a se naziva spoljni kordon.
e T TTT——
Anketa na spoljnom kordonu se sprovodi na anketnim stanicama koje
wnselana ]
se organizuju na mestima na koyma pohcua UObICd_]CI’lO VISi kontrolu

saobracajgi (kontrolni pohcush punktovi na pr1]az1ma gradu). Anketa | se

‘obavlja na taj nacin §to se zaustavljaju vozila i anketiraju vozaci (ili, §to je

rede slucaj, i vozac i putnici).

iy r—————— e e
—

EEVIE
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r I. (
- : LEGENDA:
@ ankctar -{i saobracajni znak

| | i) brojac @ policajue
[:m vezilo —— SIMer voinje

o

|

"i \ Shika 7. Sematski prikaz organizacije anketne stanice na dvotracnom putu
|
i

51 Anketa se moZe obavljati u JCCIIlOI'D ili oba smera kretanja vozila.
; j Ukoliko se obavlja u jednom smeru onda Jjeto) po pravilu'izlaz iz grada. BOIJI

| Tezultati se postizu anketlranjem u oba smera. Vremenski period u kome se

—

-41 sprovodi anketa je najcesce od 06 do 22 sata, izuzetno 00 do 24. Kada se
T 5e anketa sprovodi u oba smera svakih 15 mlnuta se naizmenicno menja smer -
Tf by ‘anketiranja. Ovo se ¢ini iz razloga da se nebi 1stovremeugjaustavljala vozila

| . u—oba_smera,jer_bi se poremetilo odvijanje saobracaja. Iskljudivanje i
| : ukljucivanje vozila obavljaju saobracajni policajci kO}I su sastavni deo eklpe e

i

J [ : na cmketnOJ stanici. Na SVakO_] anketno; stanici pOStOjl 1 bro;ac koji ¢ s_ve vreme I

] ' broji vozﬂa na preseku puta po kategoruamd 1 smeru.

J’] : Anketom  se obuhvataju sva vozila, sa stranom 1 domacom

; registracijom, izuzev autobusa na redovnim - linijama, vozila u intervenciji

i (ambulantna “vozila, policija, vatrogasci itd.), vojna vozﬂa i vozilaiisa.

[ | diplomatskim oznakama.

| ~ Obrazac koji se koristi za anketiranje na spoljnom kordonu u zaglavlju

| 1ma rubnku za oznaku 1 naziv anketnog mesta, dan 1 datum anketiranja i

vreme (¢as i minut) anketiranja.

' U posebnu rubriku se upisuje i smer anketiranja (ulaz 111 izlaz) i

kd{egorua vozlld Za putnicke automoblle (i vanhmjske autobuse- ) na ..

) | osnovu odgovora dobijenog od vozada zapisuju se: adresa izvora i cilja
rputoviaj_& i svrha -motiv putovanja. Takode se unosi i podatak o broju osoba
"I u vozilu. Kod teretnih vozila upisuju se adresa pocetka i kraja voZnje, bez

| obzua da li je vozilo natovareno ili ne, i vrsta i koli¢ina robe koja se prevozi.

|
I
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Osim ovih pitanja obrazac moze da sadrzi i jo§ neka koja zavise| od
toga sa kojom detaljno$cu se sprovodi anketa. U Dodatku - prilog 5 dag je
izgled anketnog obrasca za anketu na spoljnom kordonu.

. Anketa spoljnih putnika se sprovodi sa istom svrhom kao i anketa na

spol;nom kordonu, ali se ona odnosi na korisnike jaynog. prigradskog i

medugradskoa prevoza. Istraavanje se sprovodl na terminalima_javnog

prevoza. (pr1gradske 1 medugradske autobuske i Zeleznitke stamce) 1z

praktwlh razloga anketiraju se putmm  koji odlazg iz grada, zato §to putmu u

dolasku odmah po iskrcavanju iz 2 vozila napustd]u stamcm prostor 1 tesko ih

je -anketlratl"“lstovremeno sa_anketom sprovodi se i brO_]dD]C Penod_

dnketlrdn]a je isti kao i na SpOIJﬂOm kordonu [ld]CBSCG od 06 do 22 Sdld

ZUZETHO od “O do 24 . R ol P S

U zaglavlje obrasca se upisuje_ oznaka anketnog mesta, broj pcrond

naziv linije 1 prcvozmka 1 vreme polaska vozﬂa iz s}amce Obrazac ima vise

‘redova, po jedan red za svakog dnkeuranog pulmkd Kao 1 kod ostalih

i B e . ._--———--" "—mn—‘-—"‘—“_"’
dnketa osnovna p1tan]a se odnose na adI;esu 12\/01‘& 1 cﬂJa putévanja 1 svrhu

................ WA —= A ,_,.—-—"‘-"'-”—-“———_H—

---—-—-v‘l'—"“"'"-’m sy esciidguatian B
L ]

.‘Ostale ankete u saobraéaju. Prethodno opisane ankete u saobraéaju;{ se
sprovode u cilju osnovnog istraZivanja karakteristika putovanja (i robnih
tokova) na odredenom podrudju. U slu¢ajevima kada se zahtevaju deta_}jx;liji
podaci moguce je sprovesti jos ¢itav niz anketa kao §to su: anketa korisnika
parking prostora (javni parkinzi i garaze), anketa taksi vozaca, anlcl ta
putnika javnog gradskog prevoza, anketa vozaca dostavnih vozila
(snabdevanje), anketa peSaka, biciklista itd. 1'

U principu sve ankete u saobracaju imaju za cilj da obezbede podatkc
o izvoru i cilju putovanja (ili transporta tereta), svrsi putovanja (vrsti teretd)
i vremenu u kome se ono obavlja. Neke od anketa imaju za cilj UtVI‘le&HJC

. kvaliteta usluge (anketa u JGP-u na primer), ili iskoriScenje kdpdCltG[d
(anketa parkiranja), ili utvrdivanje nedostataka u sistemu saobracaja i sl. Zd
sve ankete je takode karakteristiéno da se uglavnom sprovode na uzorku pa
je vaZno da uzorak bude reprezentativan kako bi dobijeni rezultati mogli da
se primene na celokupnu populaciju. Pouzdanost uzorka odreduje .5‘3
odgovarajuéim statistickim - metodama. Veoma je znacajno da se eri
definisanju metodologije, na¢ina anketiranja 1 izradi obrasca u ISII‘dZ.IVdnJC,
ukljude strudnjaci za ispitivanje javnog mnjenja, p31holoz1 1 sociolozi, ¢ime 'se
obezbeduje kvalitetno sprovodenje istraZivanjaOsim metoda direktnog

intervjuisanja, praktikuju se i tzv. poStanske ankete. One se organizuju na taj
|
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|
| naCin Sto se populaciji koja se anketira uruCuju odredeni obrasci sa

1 uputstvom za popunjavanje. Popunjen obrazac se ubacuje u poStansko
' sanduCe i stize na adresu organizatora ankete koji je postarmu platio
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unapred.

'3.3. PODACI O MREZAMA

Kao S§to je re€eno @w odnosno prevez~robe

| potrebno je da mesto nastajanja i odredista putovanja (robe) medusobno_

budu povezani odgovarajucim vezama i da postoje odgovarajuéa sredsty:

‘ prevoz ljudi #/ili robe. Skup veza koje medusobno povezuju w.&x@

nazivaju se saobracajnim mrezama. Mreze i1 vozila - transportna sredstva su
LT WL YT e _‘,...—r_..__-t---—

osnovne pretpostavke transportnog procesa odnosno transportne ponude

kojom se zadovoljavaju potrebe za transportom: putovanjem i/ili prevozom

robe.

Saobracajne mreZe se sastoje iz ¢vorova i veza (linkova ili grana) koje
medusobno povezuju Evorove. Mreze se mogu definisati i prikazati na
razliCite nacine $to zavisi od vrste problema i nivoa detaljnosti koji iziskuje -
njegovo reSavanje. Osnovna podela saobracajmh mreza je prema vidovima

T ee———

saobracaja tako da -imamo: mreZu drumskih saobracajnica, mreZu
‘Zeleznickih pruga, mreZu-plovnib-puteva-imrezu vazdu$nih puteva, kao i

mreZu telefonskog i telekomunikacionog saobracaja.

S obzirom da je saobracajni sistem integralan 1 da obuhvata sve vidove
saobracaja neophodno je da i mreZe pojedinih vidova budu medusobno
povezane. Mesta na kojima se medusobrio 1io povezuju mreZe razlicitih vidova
E_edstavha]u cvorlqra (Jvorlsta su ustvan putnicki i robni rs-rmmg[;____

e e i,

transportm centri i sl) na kO]lma se obavlja transfer sa jednog na drugi vid

prevoza. Cvorisiima se nazivaju i sloZeniji_oblici medusobnog povezivanja

| veza istog vida prevoza-kao-Sto-su-sloZenije-denivelisane raskrsnice puteva 111

|ZelezniCke raskrsnice u kojima se ra¢va veéi broj Zeleznikih. prugaisl
Najrazgranatiji i najslozeniji vid saobracajnih mreZa su mreZe

S S

drumskog saobracaja, a proces upravljanja saobracajem na njima je
ndJkOI'ln;]“(.’:kSHljl One su viSe nego ostale predmet istraZivanja, kada je u
pitanju sveobuhvatno planiranje kori§éenja zemljista i saobracaja.

Mreza drumskog saobraéaja moze se podehtz na mrezu vangradskih
[puteva i mrezu gradskih puteva~i ulica~odnosno uliénu mrezu. Neki autori

|dele mrezu drumskog saobmca]d na vangradsku i gradsku’ putnu mrezu /5.
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_ +PoSto postoje manje 1 vise ZIldCd_]Ill delovi mreze izmedu I]th se
e . uspostavlja odredeni hijerarhijski odnos koji ima viSestruki znafaj.
ijerarhlja se uspostavlja kategorizacijom mreZe. Vangradski putevi delg se—

' na : kategorisane i nekategorisane puteve. Kategorisani putevi su putevy za
Jh 3 RS bl s bl

Jjavni saobracaj koji_ imaju. definisan status u pogledu znacaja puta reﬂma__g

e I S,

odvijanja saobracaja i odrzdvan]a Kategorisani putew se dele agistralne-
‘.L(M)‘reglonalne (R) 1Tokalne (LJ_)W};utc}u{e Uz slovnu oznaku ide i broj Dl]lta‘, :

“naprimer M-5 (mag;stralm put br.5) ili R-102 (regionalni put 102).

Maglstralm putevi koji imaju najveci znacaj 1st0vremen0 mogu da prlpddld]U

“mrezi evropskil puteva 1 pri tome pore Tiaconalne oznake (M) nose i

- évropski kod (EPQEY.IEW_. T — —
‘Jﬂ?a—d_k@utaa -uli¢na. mreZa takode se deh ._dve osnovne grupe+na

_primarnu i sekundarnu ili lokalq_g“;n{i:ig Mada ne postoji kao kod mreze
- spoljnih puteva zvani¢na podela, pwwlwe
saobracajnice (kod nekih autora gradski autoput), gradske mdglstrale
gradske saobracajnice (koje mogu biti I i II reda). Sekundarna mreZa se dch
‘na pristupne ulice i _parkirali§ta koja mogu biti namenska il opsti

arkmg prostori. g,

P !

Osnovni podaci koji se unose u mformac:1onu 0$novu su: ‘
— kartografski prikaz mreZa u odgovarajuéim razmerama, L
- podela mreZe na kategorije; _— '

— duZina mreZe po kategorijama i ukupno; =
— podela mreZe i duZina prema broju saobradajnih traka; v

— duZina veza izmedu ¢vorova (raskrsnica);

— kapacitet veza odnosno raskrsnica; -

— prosecna eksploataciona brzina;._

— broj raskrsnica (signalisane, nesignalisane); _

— rezim saobracaja (dvosmerne, jednosmerne, zabrane za pojedine
kategorije vozila itd.);v/ ; I

— linije 1 stajaliSta javnog prevoza, itd. "

i |
U zavisnosti od ciljeva_i_ _nivoa .detaljnosti _istraZivanja moZe _,‘se

evidentirati jo§ &itav niz podataka kao ,ﬁlQ._.S,LL.‘Hagﬁbx nivelete, raduus;_

honzontdlmh 1 vertlkalmh knvma vrsta i-kvalitet kolovoznog zastora-itd. :
Podaci se prikazuju kartografski i tabelarno. Postupci za tormaih_

()plSlVdn}C mreza — modeli mreza, dG[leHO su opisani u poglavlju Saobracajni
- modeli.

- e —————
e

Skl o e
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'3.4. PREVOZNA SREDSTVA
| ..

Za realizaciju putovanja, ili prevoz robe, osim odgovarajuée mreze
potrebno je i odgovarajude sredstvo prevoza. Izuzetak je kada se putovanje,
ili prevoz robe, obavlja pefacenjem. Sredstva kojima se obavlja, vrsi prevoz
ljudi 1 robe su veoma razli¢ita. Kao i u slu¢aju saobracajnih mreZa osnovna

‘podela prevoznih sredstava je na sredstva drumskog saobradaja, . zatim

Zeleznicu, plovna sredstva kada je u pitanju vodni saobracaj i vazduhoplovna
sredstva za vazdu$ni saobracaj. .

l Medutim, kada je u pitanju saobracaj u gradovima ili saobracaj na
mreZi vangradskih puteva tada su predmet interesovanja uglavnom putnicki
automobili, vozila javnog prevoza putnika i teretna drumska vozila, i u
poslednje vreme sve viSe vozila na dva togka: bicikli i mopedi.

[ S obzirom da zvani¢na driavna statistika evidentira i publikuje
i podatke o broju registrovanih vozila ovi podaci se nﬁogu preuzeti iz ovih
[ izvora pod uslovom da se podudara teritorijalna pripadnost podataka.
| Podaci o broju registrovanih vozila po teritorijama prikazuju se za odredeni
' vremenski period, a prikazuju se tabelarno ili u vidu dijagrama, histograma
il segmentnih dijagrama. e

3.5. DRUSTVENO-EKONOMSKE KARAKTERISTIKE

Podaci o drustveno-ekonomskim karakteristikama zajedno sa
podacima o koriScenju ili nameni povrSina spadaju u grupu tzv. nezavisnih
veli¢ina. Osnovni nivo prikupljanja i obrade ovih podataka je saobracajna
zona (ili ukoliko je to moguce statisticki krug), a podaci se utvrduju iz
redovnih statistickih istraZivanja, ukljudujuéi i istraZivanja u saobradaju
(anketa u domacdinstvima). Osnovne socio-ekonomske podatke &ine: broj
domacinstava, broj stanovnika, broj zaposlenih, broj ucenika i studenata,
polna struktura stanovniStva, starosna struktura stanovniStva, prosecan
dohodak domacinstva, proseéna veligina stambenog prostora, broj vozila po
domacinstvu i sl. U kasnijim analizama ove veli¢ine se dovode u vezu sa
pojavom putovanja — nastajanjem putovanja.
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3.6. PODACI O KORISCENJU ZEMLJISTA - NAMENI
POVRSINA

|
|
|
Osnovni izvor informacija o koriséenju zemljiSta su grad!'ke
' urbanisti¢ke sluZbe. UrbanistiCke sluzbe najéesée ove podatke imaju (il] bi
trebalo- da imaju) na nivou gradevinskog bloka pa je potrebno njih(Lvo
/.1 prevodenje na nivo saobraéajnih zona (agregiranjem podataka na ni\fl-ou
+.“I blokova): U ovom slu€aju radi se o veli¢inama koje reprezentuju izgradenost
~ prostora za razliCite namene: stanovanje, trgovinu, usluge, poslovanjejld.
Prikazuju se takode i podaci o broju radnih mesta 1 povrsine radnog prostora
Al PO delatnostima, zatim $kole i fakulteti i njihov kapacitet (broj uéeni]ﬁfa i
' studenata), bolnice (zaposleni, broj kreveta i s1.), objekti sporta i rekreacjje,

ik e, L &
.. Podaci o koriSéenju zemljiSta, njihova obuhvatnost 1 struktura,
‘" pajveéim delom zavise od nivoa detaljnosti urbanistickih analiza. Prikazuju
+'se tabelarno i graficki u odgovarajuéim razmerama. :

3.7. OBRADA I PRIKAZ PODATAKA

Danas radunarska tehnologija omogudéuje veoma Sirok spektar obraide
i prezentiranja podataka uopste pa i u oblasti planiranja kori§c¢enja zernlji'iéta
i saobracaja. Informacioni sistemi koji se formiraju u okviru odredenih
gradskih institucija i sluzbi (statisticke sluZbe, sekretarijati, urbanisticke
sluzbe i sl.) predstavljaju najsloZenije oblike uskladiitenja, obrade i
kori§éenja podataka. NaZalost, u naSim sredinama  razvoj 0\%ih
(informacionih) sistema i baza podataka je u velikom zastoju. Manje ili vi$c,
prisutne su parcijalne baze podataka &iji sadrZaj, nivo 1 pristupacnost zavise
od inventivnosti pojedinaca koji imaju (ili nemaju) osecaj za savremeni nacin
reSavanja problema. |

No bez obzira da li se koriste savremene ili klasi¢ne metode, obrada i
prezentacija podataka ima zajedni¢ku osnovu koja ce biti predstavljena? u
narednom paketu. ‘

I JC 1
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| Osnovnz sadrzaj prlkaza ]e dan i datum bI'OjﬂIl_]d vreme bI’O]dl]]d i smer
e ¢ S
brojanja. Rezultaii brojanja mogu da se prikazu po Kategorijama vozila,
W

ukupno za sve kategorije ili u PA jedinicama.
" Grafitka mterpretacua moze da bude u formi histograma (na apscisi
vreme, na ordinati intenzitet saobracaja = bm :
~prikaza tokova pO SMeTovima sa Numerickim pokdzatelpma ili prikaza
tokova u odrcde_n_o_i_mzmﬁu_Moddhteu tabelarnog i grafi¢kog prikazivanja
rezultata brojanja dati su u odeljku sa prilozima.

Kada se brojanje saobracaja obavlja putem elektronske opreme kao

Sto_su automatski brojaci 1li rucni brojaci (traffic counters; hend held data
collectors; electronic count boards)? podaci mogu direktno da se-unesu u

- raCunar Cime se postiZu znaajne uStede u vremenu obrade i veca

! pouzdanost transfera podataka.

Slika 8. Gralicki prikaz rezultata brojanja saobracaja - saobracajna slika

? Vie informacija preko Web Site-a — spisak u dodatku
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3.7.2. Ankete

Pre nego $to se pristupi obradi podataka dobijenih anketom mora {da
se obavi postupak pripreme, a potom 1 unos podataka na odgovarajPéi
elektronski. medij. Priprema podataka obuhvata tzy "LEMQ
-(popunjenost obrasca i eventualnu dopunu) zatim Sifriranje podataka
- (pripisivanje numerickih oznaka svakom odgovoru) i ) i potom po OderCI!JOJ
.proceduri unos podataka Posle toga vrsi se tzv. ]leﬁka_kﬂﬂﬂﬂli-UBﬁSﬂlp_]_h_
podataka i sortiranje tzv. ispravnih — upotrebljivih nizova (fajlova) i onih ko_p___
se ne mogu koristitL u daljoj Obrddl a zatim se obav_Ld_Ts-ewuy_, ekspanznja

—

podataka ________
~ Ekspanzija podataka predstavlja postupak putem koga se posmatrane

_._--—-—'_"___._T_'“
osoblnmﬁ‘WK@kaupnu populaciju. To se &inina

e et

ta] nalin sto se utvrch odredena reldchd izmedu ukupne populacqe 1 uxorka

T et

A @ Bt e
A, - B=( - ] . -
zEf = Bz- C D! b g | i
gde su: B AN

,E; —ekspanzioni faktor za posmatranu zonu (z) e
-Az - broj domacinstava u zoni prema spisku iz koga se uzima uzorak
- .B, - broj domacinstava u zoni izabranih kao uzorak - b
C, - broj domacdinstava u zoni iz uzorka koji ne postoje na izabranoj adrgsi g
(odselili se, na primer)
D, - broj domacinstava u zoni iz uzorka koji nisu prihvatili intervju ili imfje
intervju nepotpun (neupotrebljiv)
z — oznaka zone, z=1,n.

Kod ankete u domacinstvima taktor CkSpanZl]C se 1izratunava posebno

e i e =

za svaku Zonu.
Za sVaXl

Za anketu na spoljnom kordonu ekspanzioni faktor se izraCunava za
svaku anketnu stanicu, kategoriju vozila,-smer-i-vremenski interval posebpo

‘kao odnos

K B Vsi
k A vsi \"

sy

gde je:

=l
12

= LI




Planiranje saobracaja - skripta

sEr — ekspanzioni faktor za stanicu (s) za kategoriju vozila (k) \/

BV — broj izbrojanih vozila katcgorlje (k) na anketnoj stanici (s) u
vremenskom intervalu (i)

vA Vg = broj ispravno anketiranih vozﬂd kategorije (k) na anketnoj stanici (s)
u vremenskom intervalu (i)

.. Ukoliko se anketa na spoljnom kordonu sprovodi u periodu od-16sati
(obi¢no W@
sata, ekspanzioni faktor se tada racuna:

el

B, B R B L
fd 5 l'h, B
kBVlﬁ

)

] gde su: ¢

| sEry — ekspanzioni faktor za stanicu (s) za ceo dan (24 sata)

sErkp — prosecan ekspanzioni faktor za stanicu (s) za kategoriju vozila (l{) u v

{ periodu anketiranja (16 sati) -

BV, — broj izbrojanih vozila kategorije (k) na anketnoj stanici za 24 sata -

«B Vs - broj izbrojanih vozila kategonje (k) na anketnoj stanici za period

anketiranja (16 sati). i

Na sli¢an nain se izradunava i faktor ekspanzije za anketu spoljnih

putnika, odnosno:

! a AP, X
edee:
;aEf, — ekspanzioni faktor na anketnom mestu (a) u intervalu 1 -
BP — broj izbrojanih putnika na anketnom mestu (a) u intervalu (i) v
AP — broj uspesno anketiranih putnika na anketnom mestu (a)

u intervalu (7).

L

Iz ovoga se moZe zakljuéiti da je prilikom sprovodenja anketa “na
ipreseku p putovanja” (ankete koje se sprovode u toku putovm-
istovremeno OdeItl _brojanje ukupne populacije iz _koje s uzima uzorak.
,m 1za ostale ankete sli¢nog tipa ekspanzioni faktor se izra¢unava

r!12 odnosa broja anketiranih i ukupne populacije.

|
|

T Ll
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Iz odnosa:

Eﬁk_ej . pnbhzno-.}ejinake) karaktensh

uzorka.

e By

tawlﬁkﬂj 1G)rrm—~

Tabela 4. Rezultati
domacinstvima, Beograd 1985.[6]

kama ekspanduanog - uvecanon

obrade upitnika za domacmstvo - anketa u

e _fpopulacu;:_ (KP). 'bLl

braduju_i prczentlrdju u

_.T___ :

|

Svrha (0/0) UkUpl’lO ] [1
Stan Posao  Skola Kupovina Ostalo (%) q
1.Centar s i gt B i
45.3 . 4. ; , S
(krug 1) 5 17.0 9 10.9 219 100.00 _#_]
2.Sredisni | P
pojas 463 201 5.9 10.2 175 100.00 H
(krug 2) | |
3.Periferia 459 21.6 4.3 0.8 181 100.00 Al
(krug 3) | 1
Podrugje ; | -—
GUP-a 460 19.8 5.2 10.3 187  100.00 T
(ukupno) i sl

NajsloZeniji oblici obrade an

| voZnji. Mﬂm
~yeli¢ina koje pokazuju koliko se putovm

keta su tzv. matrice putovanja i/ilimatrice
(voZnji) prew@_m skup nu
7a (ili voZnji) obavlja izm edu _]Bd—ﬁ()“

|

mer;cluh

R

‘para zona: iZvorne 1 ( ciljne zone. Matrice pu

piitem njih i se mogu predstaviti skoro svi podaci o

dobijenih anketa u saobracaju.

_ ‘Najéed¢i  nacin prlkdzwan]d
yitedimenzionalne, sastoji

maltrica,

tovanja su ViS¢ wsedxmenmondlm I

putovanjima (vozn}amd)

1
!

}su

obarom

8
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ja_(voZnji), a u poljima matrice broj

Tabela 5. Opsti izgled matrice putovanja

cijem zaglavlju su obelezja put

putovanja ili %

ObeleZja putovanja:

svrha:
sredstvo:
period: od do
“Tzvorne Ciljne zone i
zone
| (i) 1 2 3 m n Ukupno
F T Te Ts e Ty w0 T ]
i j=1
1 2 Ty T T Lo Ls Z T j
=1
I
3 T5 T T Lon——y Ly 25 j
j=1
m Tm'l Tmz Tm3 Tmm Tmn Z ij
=1
n Tnl TnZ Tn3 ev Tn.rn Tnﬂ Z Tnj
. j=1

j=1 j=1

| Ukupno: ZlT“ Dole LT Dodim e T ZTijzzTij
i= i=1 i=1 i=1 i=1 '

j Broj putovan}a izmedu izvorne zone “i” i ciljne zone “j” u opitem
'slucaju obelezava se sa T T,J (bro; voznwe’m& Q;). U ovom
prlmnavmmo osnovna obeleZja putovanja (svrha, sredstvo,
‘period), a u zavisnosti od nivoa detaljnosti obrade ona se mogu progiriti npr.
éna ekonomski status putnika (zaposlen, nezaposlen), zanimanje, pol, godine,
jitd. Kada je u pitanju transport robe u obeleZje se unosi vrsta robe (umesto
‘rubrike za svrhu putovanja). Putovanja (voZnje) sa identi¢nim indeksom
lizvorne zone Ty, Ty,, Ty, nazivaju se,,unutarz@nski-@zvor‘i{lij—u~1st@) ZORI)y-A_

ostala putovan]a (vozn]e) u matrici meduzonskl

L
L
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U svakoj matrici putovanja ukupan bI'O_] 1zvornih putovanja ]ednak je
ukupnom broju ciljnih putovanja, odnosno ;

iy = ]

3T =5~ _.

Kada matrlca sadrzi potpum skup zona, sve lokalne i sve spoljne 40 1€,
tada se u njoj pojavljuju svi tipovi putovanja (voZnji).

Tab el'a@ Tipovi putovanja u ukupnoj matrici putovamja - opsti izeled

|
skup zona od 1 do m: lokalne zone [
skup zona od m+1 do n: spoljne zone ' i
skup zona od 1 do n: sve zone 1:

Kao Sto se vidi lokalna putovanja (unutar gradska) imaju 1 izvore i
cxl;eve u skupu 2 zona od 1- “do-m (m = broj lokalnih 2 zona), izyorna na putovarnja

1maju_1ggr,u_skupu od 1 do m, a cilj od m+1 do n, i obratno za ciljpa

e - —--—-__.. —

putovanja. Tranzitna-putoevanja- (‘VGZH_]C;*prﬁaSIaVIJdJLSkLJlICIXQ rdzmejn
a

¥ “izmedu spoljnih zona pri ¢emu koriste mreZu na podrudju. lokalnih | Zom:
: NthOVl izvori i ciljevi pI’lpddd]lLSkllptL od-m+1do n.

“Treba jo§ pomenuti da matrice u zbirnim kolonama sadrZe vrednosti
| krajeva putovanja odnosno:

106

[zvorne Ciljne zone i
zone Lokalne zone Spoljne zone Sun
. a:
G [1 2 3 .. m| m n .
J ‘ =
2 .
3 Lokalna putoyanja Izvorna putovanja
(L) ey
m .
m+1 | - B " f
Ciljna putovanja Tranzitna putovanja 8 g R
e = =
2 & 3
n —
i | ' Spoljna putovanj ]
|7 Svega: Pel (I;) anE Ukupno
|
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n

=2T; € =2 T,

j=1 i=1

gde su:
I; - broj izvornih putovanja u zoni “i”; " i
G - broj ciljnih putovanja u zoni e

Graficki--matrice. putovanja_se—prikazuju_tzv. “linijama Zelja” koje--

predstavljaju linije koje medusobno povezuju saobraéwh e
linjja je srazmerna broju putovanija (@liveznji)izmedu zona ;

3.7.3. MrezZe

Podaci o mreZama, bar kada je re¢ o mrezama drumskog i zeleznickog -
saobracaja, obavezno se evidentiraju prezentiraju u grafi¢koj formi 'na !
geodetskim ili kartografskim podlogama u razIiCitim raZmeramT Utbicajene
razmere koje se koriste za potrebe planiranja saobracaia u_gradovima su

e o e

1:5.000 i 1:10.000 rede 1:20.000, mada se ne iskljucuje mogucnost, kada je-
potrebno sagledati neke detalje, koriScenje i krupnijih razmera (1:2.500,

1:1.000). Za _y_angrad_sku._p.u.tnu_mmiu_,gbif:g : ije_razmere ‘od L

1:10.000 do 1:100.000-ali 1 u ovom slucaju kada je neophodno resiti neke -

detalje koriste se i krupnije raimqrg:__ _

Poslednjih godina zahvaljujuéi razvoju racunarske tehnologije koriste
se tzv..digitalni zapisi koiji omoguduju da se podaci o mreZama ¢uvaju:na
elektronskim medijima_(trake i diskovi) sa kojih se u bilo kom trenutku
mogu preneti u graficku formu. Ovakav na&in “skladiStenja” podataka, ne

' $amo O mrezama, nego i o svim ostalim sadrZajima u prostoru imaju veliki

znacaj za primenu savremenih metoda prostornog i urbanisti¢kog planiranja
pa time i planiranja saobradaja.
~ Medutim, za potrebe planiranja saobradaja, kao §to ce se kasnije videti
kod primene modela, postoji jedan specifian nacin “opisivanja” mrea za
unos na elektronski medijum.
@gmum-gvmmﬁmm.mm@msmm_
kodiranje mreZe i kalibracija mreZe.
Definisanje mreZe je pacetna-faza u kojoj .s.e_.iz_u.k.u.pne_mr_ez;_pnm,\@
ulica izdvaja onaj deo mreZe koji je znacajan za analizu saobracaja na

— i g 2 N 5 M w
posmatranom podrucju. " Uglavnom je to primarna mreza, mada, kao §to se

vidi iz narednog dijagrama, postupak omogucuje redelinisanje podetne faze.
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Ipla

Delinisanje
mreze

i

!
s Kodiranje.
mreze

.I
]
1
i
1

h 4

L

. Kalibrisanje

mrczce

Modcl
mrczc

Slika/9. Dijagram toka opisivanja mreze

Definisanje mreZe sadrzi;. =~ -
°LE SadIZL

utvrdivanje poloZaja centroida zona (sredi§ta aktivnosti u zoni); ™’
odredivanje delova mreZe — saobracajnica koje ée pre

mreze; st
povezivanje centroida zona sa mrezom;
utvrdivanje poloZaja ¢vorova na mrezi. "

i

|
|
?
;

dstavljati I]]O_idttl "

g e e

o

T sl
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L 105 L 11D
106 130 200 108 250 400
T 50 U T
i
18 gie
I
|
75 |I \ = \n
1y 1 -—-—w-———_nll@ 79
f
P N -
I
|
X 115 230 H 220 330
7 30 118 25 U5 30 13 35 112
116 ¢ 114
Legenda: )
1019 Ly veza (link) » évor  a centroid zonc
115 350 duZina (m)
154—s  konektor i brzina na vezi (km/h)
_ Veza Duzina Brzina | Kapacitet
Rednibroj | Od évora | Do &vora (m) (km/h) (voz/h)
45 15 108 50 10 500
46 15 115 50 10 500
47 15 119 735 10 500
451 107 105 250 65 800
452 107 106 150 55 750
453 107 108 200 50 600
454 107 119 200 0 0 |
l
1
i Slika 10. Prikaz kodirane mreze a) gralicki, b) tabelarno
|
' 39
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. Tabela 7. Kodirana mreza sa sl. 10 - drugi nacin

1. veza 2. veza 3. veza

Sifra Cvory
Broj veza u
Svory

fror va'\./v‘-,l/v\_fv[-.f s [/-A,L‘-f\/\l/vv\,l‘. A -
500
|

S{veza

|‘r"~r[[.|v|c NIL[V[Cc[N LIv[c T

I
i s S VYV R L TR
W7 ] 4 17105250 | 65 | 800 | 106 135 35 | 750 | 108 | 200 | :
SN ICN BN BUD B OY Y B U Y VI

N - §ifra &vora, L - duZina veze (m)
V —brzina (km/h), C - kapacitet (voz/h).

Centroidi zona su fiktivne tagke koje predstavljaju teZiste sadrZaja
odnosno aktivnosti u zoni. Fiktivno to su tacke iwg,raj%ilj-@v&pthvanj.a. Da
bi putovanje (voZnja, kretanje) moglo da se realizuje od izvornog do ciljniog
centroida, centroidi moraju da budu povezani sa mreZom. Veze izmedu
centroida i mreZe nazivaju se konekto a_1 uobiCajeno se gLa.t;]ckJ,
predstavljaju isprekidanom linjjom. Ove veze su takode fiktivne i u sustini
""_"‘“*.-—1——--"-—»T,m__,__.4. e T 5 &4 ; A
Zamenjuju mrezZu pristupnih ulica koje opsluzuju podrudje unutar zone,

Kodiranje mreze predstavija postupak u kome se elementims ]*‘
Pripisuju odgovarajucéi numericki podaci. Kogigg_xye se obavlja na sledgci
naéin; - o e

- centroidi se ozna¢avaju rednim brojevima saobracajnih zona koji f)a
pripadaju u neprekidnom nizu od 1 do n (n broj saobracajnih zona),
-Cvorovi se oznadavaju takode u neprekidnom nizu koji moze ,}.fda
zapocne od broja n+1, ali se praktikuje ostavljanje praznog skupa
brojeva (Sifara) izmedu broja poslednje zone (n) i broja prvog ¢vora
na mrezi (m); (na primer ako je poslednji broj (Sifra) zone 85, za prvi
¢vor na mreZi moZe se uzetj broj (8ifra) 100),
-za svaku vezu izmedu dva &vora upisuje sé duZina, brzina na vezi i
njen kapacitet. |-
|
Unos podataka u radunar zavisj od zahteva softvera, ali se u princifnu
ne razlikuje bitno od prikazanih u gornjim tabelama. |

U sledecoj fazi obavlja se kalibracija_ mreze odnosno._podefavanje —

unetih Veiifliﬂﬂ.PF_.c_TPEl,__,,_?_t__V%H!EJ{!}___Sl.?.i_.l}jl_l,,,_Il.l.r..f_:.TZ_e,_.O_vo je neophodno jer ovako
definisana. mreZa je model koji---treba-- da ---§to------rc.a.lnije__h,pr.s_glsta_gl’ja

. v o . . - T . . TP
karakteristike stvarne mreye. Kalibracijom mreze se otklanjaju i neizbezpe
: e —— . arim e DRI | et et e M. ‘|
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grc,ske nastale tokom unosa podataka jer se radi o velikom bro;u podaldka
") ' Na primer, za gradove izmedu 50.000 i 100.000 stanovnika broj &vorova se

J . krece do nekoliko stotina, za gradove od 100.000 do 300.000 stanovnika vise
- stotina i do 1000, a za milionske gradove od nekoliko do vi3e hiljada.

’ r Za mreZe javnog prevoza primenjuje se isti postupak sa ne§to
; dru gacm'&“léodﬁnrezc Javnog prevoza ¢vorovi su stajaliSta za koje

I se vezuju cenfrofdizomna, 2 ef'konektorl su fiktivne veze kaje odslikavaju vreme —

pdeCGH}d do i od stajahsta “kao i vreme cekanja i1 _‘_pL@%njd O ovim-
; detaljimia bice viSe reci u delu u kome su prikazani modeli raspodele tokova

_ | na mreZe.

z |

1 3.7.4. Vozila

1‘ Podaci o vozilima (prevoznim kapacitetima) se najcesce posmdlraju

kao vremenska serija i/ili se dovode u relativan odnos sa nekim druglm

J pokazateljima, na primer brojem stanovnika ili domadinstava, veli¢inom.

_i dohotka, duZinom mreZe puteva i ulica i sl. i
P Od posebnog interesa, jer ima poseban utigaj na nastajanje putOV&D]d' K

Pl v | i izbor vida prevoza, je analiza tzv. stepena motorizacije. i

S Stepen _motorizacije prcdstavlja odnos izmedu ja__ utmc_klh e

| ' automobila i broj _ﬂamgcmme ili kao broj automobila na__QD.O

stanovnika, ili kao broj stanovnika na 1 automobil. :
Posmatrajuéi promene stepena motorizacije u tunkeciji v,_rcména %
| ustanovljeno je da se one defavaju svuda u svetu, po tzv. logisti¢koj.krivej:

350 ! 3
-]
i
'E 300 =
- -
[ = / =
3230 4 E
: / . i E \/
; § 200 / S —r .
= =
] =150 -
(= -
£ S
: Z 1o m =
|, E Z
i 50 20
! { _______,.Mf
..'_.?Q c\.\%‘ ;"3? :‘? 55‘: § gotine
— —~ — — —~ ~y

[ Slika 11 JKriva razvoja Stepena motorizacije
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i
: To znaci da me_nmm@m}efﬂmﬁﬁ—deamwﬂ
: zaslcenja odnosno da zadrZava istu vrednost u duZem vremenskom penodu
U SAD nivo saturacije je dostignut pri stepenu motorizacije od SUU
~ automobila/1000 stanovnika (prosecno 2 stanovnika na 1 automobil) dol je

.. uevrposkim zemljama na nivou od 350 - 400 automobila/1000 stanovnika,
‘ " Posebno je vaZno da se stepen motorizacije, odnosno broj putnickii-
- automobila evidentira na nivou saobracajnih zona, zato §to prilikom analize
Indsta]an]d putovanja, kao $to ce kasnije biti objasnjeno, ovaj pokazatelj ima
| ‘znacajnu ulogu.
: Podaci o broju mopeda (i motocikala) i bicikala takode se analizirhju
: na nivou saobracajne zone i dovode se u vezu sa brojem stanovnika pri cemu
'se vodi raduna o starosnoj strukturi korisnika ovih vidova prevoza.
Podaci o broju vozila i strukturi voznog parka javnog prevgza
preuzimaju sc iz internih statistika javnih prevoznika. U ovom slucaju|se
. evidentiraju 1 nominalni kapaciteti vozila, tipovi vozila (solo, zglobni)
; 'Estaros_na struktura vozila i sl.

2

Tabela 8. Osnovni pokazatelji voznog parka JGP-a*u Beogradu

. ,Godina Broj vozilau Brojvozila Koeficijent tehni¢ke Prose¢na starost

inventaru na radu ispravnosti . vozila (god)
1989 1382 927 0.85 | 53
1990 1382 918 0.85 470 |
1991 1385 910 0.85 45 |
1992 1382 862 0.80 50 |
1993 1351 643 0.57 . *
1994 1316 630 0.57
1995 1295 784 0.72
1996 1205 790 0.74 8.5

Izvor: Statistika GSP “Beograd”
* nije objavljen podatak

|

|

I

!

3.7.5. DruStveno-ekonomske karakteristike |

. I

Broj 1 struktura stanovnika, zaposlenost, bI’OJ ucenika 1 studpndl
visina dc dmcl 1posedov¢1nl__¢1utomoblld su nd}cesce kori§ceni pOddCl koji se

dovode u vezu sa pojavom putovanja. "

|
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Planiranje saobracaja - skripta

Broj stanovnika i domacinstava su podaci koji se preuzimaju iz
redovnih statistiCkih izvora (popis stanovnika se vr§i svakih 10 godina).
Podaci o zaposlenima po delatnostima, broj uenika i studenata, kao i podaci
o visini dohotka i broj vozila po domadinstvima mogude je obraditi na
osnovu vise izvora, ali najedce se koriste ekspandirani podaci ankete u
domacinstvima.

Svi ovi podaci se dovode na nivo saobracajnih zona.

Tabela 9. Drustveno-ekonomske karakteristike naselja u opStini Novi Sad

g
L]

TS ot R o N o A -

; . Broj Broj uéenika u
Naselje - zona Broj.’ Bral . zaposlenih u srednjim $kolama i
stanovnika zaposlenih -.

Novom Sadu studenata
Beged 2.821 742 353 140
Budisava 3.684 676 318 180
Bukovac 3.042 1.133 395 210
Cenej 1571 380 90 100
Futog 16.047 5.463 1.904 ' 960
Kaé 9.757 2.438 1.585 600
Kisa¢ 5.840 1.350 600 300
Kovilj 5.239 - 1.160 320 : 250, - i A
Ledinci .1.920 . 649~ 187 e o | J
Rumenka 4358 987 ISRTYT, NEA0: T ke
Stepanovicevo  2.014 450 28500 T
Veternik 8.814 3.163 1.378 550
Ukupno: 65.107 18.591 8.389 3.800

Izvor: Saobracajna studjja Novog Sada, JP “Urbanizam”, N. Sad 1995,

Kao §to se vidi iz prethodne tabele uzimaju se oni podagi koji se mogu |
dovesti u vezu sa pojavom putovanja. Na primer zaposleni i u¢enici srednji]l
Skola i studenti su populacija koja odlaskom na posao i u skolu (takultet)

uticu na pojavu jutarneg i popodnevnog ViSO OpteTeCenja.
LJd..
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|

"'_Tabela 10. Velicina domacinstava i prosecan broj putovanja po domacinsivu

[7] |

Broj ¢lanova Proseéna veli¢ina Broj putovanja po|
domacdinstva domacinstva domacdinstvu
112 1.76 4.00. ;
3 3.00 6.93 |
4 4.00 . 7.91 -
51 vise 5.83 9.55 |
- Proseéno 3.38 6.64 i

.

Na shcan nacin mobllnost raste sa p_orastom dohotka dorncJ,L:(,ule'_s&;2

» 5 o IS 175

- 3.7:6s Kori§c’enje zemlji§ta - namena povrSina

OsnOVna podela gradskog zemlji$ta premd namen je na gradevinsko, ~ 3T
B?..!LQRT_}Xredno 18umsko zemljiSte i vodne povrSine. p et
Gradevinsko zemljiSte ili gradevinsko podruéje je ono u_okvirunkoga -
melaﬁem—pfedenx objekii namenjeni st Mu i

gradskun aktivnostima. U gradevinskom podruéju prostor se moze ra§¢laniti
e T et e 51 2
“prema sledeco;j podeli (87

|
|
|
- Prostor za stanovanje : |
- Prostor za poslovanje ;
: 1
- Prostor za javne potrebe
- Gradsko zelenilo -

Prostor za stanovanje zauzima najveci deo gradske teritorije i u njemu

se osim stambemh zgrada nalaze objekti kompatibilni sa stanovanjem kao
Sto su.osnovne i srednje Skole, domovi zdravlja, trgovine meSovitom robom,

dedije ustanove, prostori za rekreacuu odmor i sl. Prema vrsti objekata-za

StdI]OVdn_]e ovaj prostor se deli na porodi¢no,.viSe.porodi¢no i stanovanje u .
zonama mesovite izgradnje. Kao indikator kori§éenja prostora za stanovanje :
koristi se odnos izmedu StdI]OVrllkd 1 povr§ine posmatranog prostora I(O}l se ]

naziva guslma ndStdnanOStl odnosno: - J
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S 7
G== (st/t M
= (s _ 1a)

gdu su:
. G - gustina nastanjenosti (broj stanovnika/ha povrs§ine) v/

| S — broj stanovnika na posmatranom prostoru \/
P — povr§ina posmatranog prostora (ha). J

Poznavanje ovog indikatora ima znacaj utoliko Sto je iskustveno
utvrdeno da mobilnost tj. broj putovanja po domadcinstvu (ili po stanovniku)-
opada sa porastom gustine nastanjenosti kao Sto se moZe videti sa sledeceg

I

jjagrama.: /

s
-
Fd

\ \,.

N Slika ﬁpfrf prikaz

\ zavisnosti mobilnosti od

R gustine nastanjenost

putovanja/domacinstvu

Gustina nastanjcnosti (domac./ha)

Prostor za poslovanje deli se na gradske centre, radne zone i

poslovanje u okviru drugih namena. Gradski centri_se dalje dele na

B

opsStegradske centre, sekundarne gradske centre i lokalne cm,m_
@ps‘t‘e“g‘ radski centri su od opsteg zajedni¢kog znacaja_za ceo grad,

sekundarni centri opsluzu]u pOJedme gradske podceline (kao, sto su u
Novom Sadu na primer leanf"Detélmara Bistrica itd). U opstegrddske'
centre pored sadrzaja u centralnoj zoni_grada spadaju. deIZ.d]LKﬂMLQ_.SH——'
Wbolmckl kompleksi, univerzitetski centri,.veliki.sportski centri. (na
primer SPENS), bez obzira na geografskl poloZaj u gradu’, .
Podaci koji se u ovom sluaju dovode u vezu sa pojavom SaObl‘dCd]d :
ugoshtel}stvo,

su: broj zap_c_)slemh najbolje po delatnostima —(trgoving,
poslovanje itd.), povrsma radnog prostora (npr. prodajni prostor,u trgovini
na malo) ili kapac;tet sadrzaja (broj mesta u bioskopima, ]'JOZOI’ISUITld,.

ugostiteljskim objektlma kreveta u bolnicama i sl).

“ Pojam “centar” u ovom slu¢aju je funkcionalan, a ne geografski.
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[

RaspoloZivost ovih podataka inade zavisi od informacione osnove k*:}]d

se koristi za potrebe urbamstlckog pldmran]d

mdustn]u sk}adzsta robno- transportne centre, veletrgovmunl__gl

-4—"'"..

W‘OVDTI}-

slucaju bro; zaposlemh PO zonama (1 pq,smcnamﬁﬁ)‘Je, neophoda%tak

e e S e e

najznacajniji generatorn robnog (teretnog) saobrdca}a u gradu, od posebnog
znacaja je da se raspolaZe podacima o robnim tokovima za svakog korisnjka
zone (koli¢ina i vrsta, poreklo i odrediite robnih tokova).

Tabela 11. Osnovai pokazatelji nekih radnih-zona u Beogradu [6]

Broj zaposlenih

: ) i
PovrSina zone (ha)

Naziv zone :
ukupno u industriji

-~ Gornji Zemun 10.403 10.107 - 283
Autoput 8.701 8.236 303
Novi Beograd 8.724 8.724 71
Rakovica 12.363 -~ 11,520, 153
Pancevacki rit 4.506 2.062 328
Zeleznik 4.243 4.033 72 )
Mali Makis 2.193 2.193 21S

U gradskim sredinama &esto je prisutno poslovanje u zonama
'stanovanja ili centara. Takvi privredni kapaciteti su ili kompatibilni |sa

namenom u okruZenju (razne vrste ¢istih industrija manjih kapaciteta) ilijsu

posledica nasledenog stanja, pa iako ne zadovoljavaju ekoloske kriterijume,
iz raznoraznih razloga opstaju na tim lokacijama. Kao i u prethodnom
slucaju podaci o ovakvim sadrZajima se iskazuju preko broja zaposlenih,
veli¢ine radnog 1/ili skladiSnog prostora, intenzitetu i strukturi robnih tokgva

1sl.

' Prostor za Javne potrebe sadrZi ili je namen}en 1zgradnJ1 Ob]bk ta

JdVI}Ih ‘sluzbi i komundlmh delatnostl zatim saobracajne povrSine i objekle‘

ostale mtrastrukture

‘Gradsko zelcnllo sa stanovista generisanja (nastajanja) saobradaja mm

relativno mali znacaj. Medutim, za razvoj putne i ulicne mreze vaganije
poloza}, veliina i znacaj (rang) zelenila s obzirom da moZe da bude
ogramcava}um tdktor u razvcgu mreza. Tdkode Je zndcajno sa stanowsld

saobracaja
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4. OSNOVNE KARAKTERISTIKE PUTOVANJA U
GRADOVIMA

Karakteristike putovanja u gradevima se utvrduju kao $to je re¢eno -
istraZzivanjima anketiranjem i bro;an]em ucesnika u -saobradaju_ koji:se
sprovode razliCitim _metodama u zavisnosti _od cilja, nmdme_t.a_zﬁ_qblma-l

lstrdZWama Nalcesce se za potrebe tran{g_;m;h-swm}awprovode*dnketc u

‘--'--—~..._ —

istraZivanjima utvrduju se karaktenstlke putovanja u odnosu na geogrdtsku
-relaciju  (izvor-cilj) putovanja, vremenske karakteristike putovanja,
raspodelu putovanja po svrhama — motivima putovanja i na nacine — sredstva
putovanja.

? Karakteristike putovanja koje su predmet ovog prikaza utvrdene su
anketiranjem u domacinstvima koje su izvedene priblizno istim metodama
za potrebe dugoro¢nog planiranja saobradaja u gradovima bivie i sadasnje

Jugoslavije i indikativni su za nafe podneblje, mada uglavnom podlezZu i :
| zakonitostima uoCenim u gradovima Evrope.

J Opste karakteristike putovanja u gradovima mogu se uoéiti preko
sledecih pokazatelja: ST

- mobilnost ./

- raspodela putovanja po sredstvima
- raspodela putovanja po svrhamaJ
- vremenska raspodela putovanja. .

N

Prikaz se odnosi isklju¢ivo na unutar gradska putovanja odnosno
putovanja koja imaju i izvor i cilj na gradskoj teritoriji.

b
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4.1. MOBILNOST

I
|

Mobilnost predstavlja pokaz atelj putem koga je moguce sagledati

T e e,
obim_putovanja na posmatranom podruéju,. odnosno sagledati vehcmu

_prevoznih zahteva za koje treba obezbediti odgovarjuéi ka apacite
- mreZe i prevoznih sredstava. _
_/ﬁ'd/mﬁ-bﬂﬂﬂsl_ﬂgnm odnosno proset’,an dncvni broj putovanja po

Tabela 12. Mobilnost u gradovima - dnevai broj putovanja po stanovniku

socioekonomske karakteristike stanovnika :
- stepen motorizacije - :
veli¢ina grada -/

struktura gradskih sadrZaja i sl.

/

ol

IIIETTG

——

' Grad

Godina istraZivanja Mobilnost

Pangevo 1972 2.10

- Cacak’ - 1973 2.20

w Kragujevac 1974 2.10 “
" Novi Sad 1976 2.80
Novi Sad 1987 2.50

. Subotica 1977 2.10

| Zenica 1977 2.40
Sabac 1979 2.20
Skoplje 1980 2.20
“Mostar 1980 2.30
Sarajevo 1983 2.10
Beograd 1971 ) 2.40
Beograd 1984 2.10

Izvor: Studjje saobracaja za navedene gradove

Iz navedenih podataka u prethodnoj tabeli se medutim ove veze {u,
naslucuju, verovatno zbog razli¢itih ekonomskih okolnosti u periodima kada
su vrSena istraZivanja. Za Beograd je recimo karakteristi¢no da je imao veéu
mobilnost 1971. godine - 2,4 putovanja po stanovniku/dan, nego 1984. god.
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Takode je karakteristiCan i podatak-za Novi Sad. U 1976. godini, kada je
vrSeno istraZivanje, Novi Sad je imao relativno visok stepen motorizacije
(oko 200 putni¢kih automobila /1000 stanovnika), razvijen sistem uli¢ne
mreze 1 javnog prevoza i vrlo razvijenu gradsku strukturu, §to je sve zajedno
podsticalo njegove stanovnike da se viSe krecu, iz Cega je proistekla i visoka
mobilnost od blizu 2,8 putovanja.

U celini posmatrano moze se izvuci zakljuc¢ak da se mobilnost u naSim-

gradovima krece izmedu 2,2 i 2,5 putovanja po stanovniku, bez.obzira na
] e s D —

veli¢inu grada 1 da raste sa porastom stepena motorizacije (vidi sl. 13).

KR

Mo mot=2.0

H

g0

§ ny ]

= LR — ]

g n.a --r]' d T4

E 1,6 .

= 8

= 0§

;; UR |

Z

E o

Z0a 1 B

= ,Ja"' 1. Devgrad

e ‘,."" 2. Nov Sad

= b A Subotien ¢

s 2 ALeiica '
5 Mostar
6. Kragnjevae
7. Pantevn
3. Catak
Y. Subuc

1 ¥
m 11y 150 nn

Mot (PAstanov,)

Slika 13. Mobilnost mehanizovanim vidovima putovanja u funkciji Srep¢ba
individualne motorizacije J
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3.4

2

3.0

2.0

1.8

1.6

1.4

1.0

0.8

0.6

SPEZ. VERKEHRSBEDw RFNTS

{(FAHRTEN/E/TAG) j
——1 Nr.Plunungsraum Jubr EiPkw  FE ' ‘ ’
| tLinen 1946 644 106 !
——] 22 Hunnover 1962 623 1.21 i
"3 Wuppertal 1965 600 130 i
4.0l hi 1964 603 129 4
T 1 3 Untere Werre 1967 595 | | i
6. Opladen 1966 600 108 Y =296 0.0948 X 1
—1 1. Worms 1969~ 3.71 1.28 = 07733 H
8 lamm 1945 S50 140 R i
9. G versioh 1966 550 144 I ol 4
| 10.Flrih 1967 335 147 [e] ]
11. Krefeld 1969 514 L4 o o
] 12.M]achen 165 490 15U Bl ’1/, i
13. Erlangen 1961 430 149 b ™ ~
14. 5] raberg 1967 413 LM B |y j/
7| 15 Ludwigshafen 1968 447 1317 !
16. Munnbeim 1969 430 147 © L~
| 17 Heidelherg 1969 429 L33 ,4/ o
13. Ingolsladt 1969 425 113
19, Salzburg 1965 415 a1 ‘,./ 17 L‘j’
i [
d [,.a’od B |
29 12 16
3 i B 0 s
é Ig 15| 15 —[
3. 4 /‘il: ; 11
| /'F B §
'A’( y B
'.,.-/ o US-Werlg(in Regression n':chl cnthallen)
|
i
7.2 6.8 6.4 6.0 5.6 52 4.8 4.4 4.0 36 3.2 2.8 2.3 i
MOTORISIERUNGSZIFFER (E/PKW)
Slika 14. Mobilnost mehanizovanim vidovima putovanja u funkcyji stepena

Iz dijagrama na slici 13 i sl. 14 moZe se uociti slinost sa gradovima u
Nemackoj u pogledu zakonitosti porasta mobilnosti

stepena

mdividualne motorizacjje za &radove zapadne Evrope

motorizacije.

l_
|
|

i

u funkciji porasta
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| Grad Godina Nacin putovanja
| istraZivanja Pesice P. auto JGP " Ostalo
f 1 2 3 y 5 =
' Panéevo 1972 5740ig, 14.0 18.4 10.6
' Cagak 1973 76.3 10.2 7.5 4.5
- Kragujevac 1974 55.0 18.0 24.0 3.0
Novi Sad 1976 47.5 18.4 27.2 6.9
 Subotica 1977 55.0 16.1 15.5 13.4
| Zenica 1977 68.8 16.1 12.0 3.1
' Sabac 1979 81.3 7.3 3.4 8.0
S kol 1980 37.4 15.9 426 4.2
| Mostar 1980 762 . 93 10.5 4.2
Sarajevo 1983 903 v 12.0 34.0 4.0
Rijeka" 1984 34.2 35.1 30.7 -
Beograd 1976 38.8 16.9 02 v st g

Beograd™ 1984™ 27.5 12.0 53.8 © 67

" Rijeka sa Opatijom i Crkvenicom

" Naftna kriza

[zvor: § ludjre sa obracaja za navedene gradove
Uocdljivo je da je udes

veliCini grada i to iz dva osnovna raz oga:

e A T

- U manjim gradovima radijusi kretanja sy manji i vecim delom sy y opsegu
pesackih rastojanja,i
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|
Primecuje se 1 da ravmcarskl gradovi (Pancevo, Subotica, Novi de
Sabac) imaju znatno vede ucescc “ostalih” _vidova prevoza. Kod owh
—_— SESESAEY --'-v‘—--"‘""ﬁ.________r__'__
gradova u ovoj kategorm nalaze se uglavnom bicikli, 3to UleCU.]G na

raspodelu putovanja.

T —

zaklju¢ak da 1 topograrsm uslovi imaju odgovarajudi uticaj na vidovau
w

e —

4.3. SVRHE - MOTIVI PUTOVANJA }

U analizi raspodele putovanja po svrhama potrebno je putovbn}d

grupisati u dve osnovne visie: putovanja sa prlmm_,l_pumm:;a%_sa-

sekundarnim motivom putovan}a |
e |

Putovanja sa primarnim' motivima su ona koja imaju svako

ustaljen karakter i tu spadaju putovanja~koja~si jediim Krajem vezana za
stan, a druglm , bilo ciljnim bilo izvornim, Wﬂgﬂg@g

Putovan]a sa sekundarnim motlwwwusm]Jm
karakter, a generiSu ih razmi motivi kao $to su kupovina, razonqda,
mosete i sli¢no. it ,
; Ako se posmatraju primarni motivi, karakter%e su_priblizno
konstantne vrednosti njihovog ugeséa To znadi da velidina grada i njegova
struktura, kako fizi¢ka, tako 1 funkcionalna, bitno ne utiéu na odnose um%du
pojedinih svrha kod ovih motiva putovanja. Isto tako i mobilnost stanovn ika,
ako se posmatraju primarne svrhe, ima priblizno konstantne Viednoshi $to 5
jedne strane ima poseban znacaj za utvrdivanje prevoznih zahteva, a s druge,
pruZa mogucnost da se odgovarajucim urbanisti¢kim re§enjima nepoZeljni
efekti generisanja saobracaja svedu na §to manju meru.

(=
[ES]

K
e ot B o i s D e 14,
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Tabela 14. Motivi putovanja

Motiv putovanja

Grad } Gt\)f:lma- Povratak u Odlazak na Odlazak u
istraZivanja o Ostalo
stan rad Skolu

1 2 3 4 5 6
Pandevo 1972 46.6 16.1 T - 29.6
Cacak 1973 45.6 14.2 9.2 31.0
Kragujevac 1974 46.2 18.7 8.9 26.7
Novi Sad 1976 44.6 14.5 7.4 33.5
Subotica 1977 44.8 157 7.0 325
Zenica 1977 46.7 o 54 9.7 29.1
Sabac 1979 45.8 15.1 72 31.9
Skoplje 1980 44.0 16.5 9.9 29.6
Mostar 1980 45.3 11.5 10.9 32.3
Rijeka’ 1984 46.1 17.0 8.6 28.3
Beograd 1971 45.8 15.6 9.6 29.0
{ Beograd 1984 46.3 18.4 8.4 26.9

-

A ” ; R e
i Rijeka sa Opatijom i Crkvenicorh =

' Izvor: S tudjje saobracaja za navedene gradove

'4.4. SATNE KARAKTERISTIKE PUTOVANJA

Satne karakteristike putovanja imaju presudan uticaj na zbivanja u
(saobracajnom sistemu grada. Opite je poznato da najvise neprilika u__
'saobracaju u gradovima potice zbog nemogucnosti-da se prevozni kapaciteti-
;dimenzionﬁu prema premzahtevima koji se javljaju u periodima vrinih
lopterecenja, koja po pravilu generisu -primarne_syrhe._ - odlazak na rad, u_
skolu ili povratak u stan. IstraZivanja u na$im gradovima vezana za ovu
pojavu pokazuju da se u periodima vrinih opterecenja pojavljuju prevozni
zahtevi, Cije se uCedce u ukupnom dnevnom obimu krede izmecdlu 8115%.
Uoceno je takode da je ovo ucesce u gradovima sa vecim brojem stanovnika

manje, ali isto tako i da je kod njih period vrinog opteredenja duzi. U
5é_ﬁjir_r_1 gradovima “udari” su veoma izraZeni i kratkotrajni. )

GRS Beogradu je na primer 1976. godine, §to je uoteno i u istraZivanjima
iz 1966. i 1984. godine, zabeleZeno da se vrina opteredenja pojavljuju. u
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' dvogasovnim periodima: ujutro izmedu 6 i 8 sati i popodne izmedu 14 i

16

sati, sa pribliZzno istim ¢asovnim vrednostima prevoznih zahteva. U jutarnjem

periodu vrSna opterecenja sa oko 80% generiSu putovanja sa svrhom poscro 1
-§kola, a u popodnevnom povratak u stan.

Al @ UKLPNG

@ pekac

@ BVOTOERAS

@ PLTNICKI
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@) 1 PRIGRADSKI
AUTODUSI

@ vsTALY
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£
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1064 5
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Slika 15. Satna raspodela putovanja

Izvor: Cacak — anketa u domacinstvima.
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Tabela 15. Intenzitet i struktura putovanja u vrsiim periodima - Beograd |

~ Od toga sa svrhom

L T [
Ucesce u ukupnom dnevnom

Period  Broj % ; :
dana ”putovanja Ukupno b putdEI]a i
osao Posao iskola Stan . P % ]
rimarne svrhe 1
1 2 2 4 5 6 7 !
6-7 237309 656 79.5 0.3 79.8 9.3
78 226.147 154 58.0 0.2 67.2 8.8
14-15 223754 2.5 4.6 79.0 86.1 8.7
15-16  217.062 1.7 34 T8 12.7 8.4

Izvor: Ankete u domacinstvu o dnevaim kretanjima — Zavpd za planiranje razvoja grada,

Beograd

!

w . . - P . . ] 1
Kao Sto se vidi neravnomernosti saobracaja u periodima vr$nog

opterecenja su veoma izrazene, Cak i u

gradove ima, zbog razvuCenih perioda vrSnih opterecenja,

Beogradu, koji u odnosu na manje
povoljniju

vremensku raSpodelu prcvoznih zahteva Takode je UO(‘iljivo da pre vozhe,.

rad skolovan]c 1 povratak u stan. U manjim gradowmd JC uceice pl’ll‘l’ldl’l]lh
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Planiranje saobracaja - skripta

svrha u generisanju vrinih opterecenja jo§ izraZenije, U Sapcu na prixﬁer,
(Sabac, 1982.) u jutarnjem periodu 85% svih putovanja izmedu 6 i 7 sati
motivisana su odlaskom na posao i u Skolu, a u popodnevnom periodu,:
izmedu 14 115 sati, povratkom u stan sa 80% i odlaskom na posao sa 8,6%.

Jutarnfi period T000 4 pepndneyni perind

Ailig =stunje 1979, godine 5
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Slika 16. Vremenska raspodela putovanja u periodu vrsnog opterecenja

Izvor: Sabac — anketa u domacinstvima.

Srednje vreme putovanja je bitan pokazatelj stanja transportnoé
sistema. Za vedi broj nasih gradova, mada se’prosetno trajanje putovanja
krece oko 20 minuta, karakteristiéno je znacajno uce$ce putovanja, ¢ije se;
trajanje krece izmedu 30 i 40 minuta. Analizom ove pojave doslo se do
zaklju¢ka da se ona javlja kao posledica_ kretanja iz perifernih: i/ili .
prigradskih naselja koja su po pravilu siroma$na sadrZajima i nemaju
oﬁgovarajuéu povezanost sa gradskim centrom i glavnim koncentracijama
rada. Takode u manjim gradovima uticaj na trajanje puto __J_c_l ima i pojava
@;ﬂ MMM&DJ&WO]}HO razvijenog sistema javnog
prevoza 1 znacajnog uce$ca onih kategorgwm_@p_msm‘k_

@0511 da koriste putni¢ki automobil. -
Tabela 16. Prosecno trajanje putovanja

3

Grad T, (min)
Novi Sad 19.0
Subotica 19.6
Mostar 22.0
Pancevo 21.7
Cacak 21.5
Svetozarevo 20.2

Ln
L



Planiranje saobraéaja - skr,

ipta

Bitno je napomenuti da se u penodlma vrSnog opteredenja,_zhoo

otezanih uslova, srednje trajanje putovanja povecava. U tom kontekstu trgba
istadi da saobracajno-ekonomska teorija i praksa, vreme utro$eno na relagiji
stan — radno mesto i obratno smatra ekonomskom kategorijom, pa prema
tome ono moze da ukaze i na ekonomske efekte transportnog sistema gragla.
i
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