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POGLAVLJE 1.

1. UvVOD

1.1 OSNOVNI POJMOVI, DEFINICIJE |
TERMINOLOGIJA

1.1.1 Prostorno planiranje1

Urbanisti¢ki plan bavi se unutarnjim prostornim uredenjem naselja i
gradova, a na¢inom i metodom koji ovise o vrsti urbanisti¢kog plana, tj. da li
je rije€ o generalnom urbanisti¢kom planu ili detalinom urbanistiCkom planu.

Prostorni plan bavi se prostornim uredenjem ukupnog prostora, tj.
teritorija. Taj teritorij moze sadrZavati, a najéeSce i sadrzava, naselja i
gradove, ali promatrane kao tocke bez dimenzija ili ovisno o mjerilu u
cilievima plana, kao povrsine, ali samo ukupne, s dimenzijama i oblicima, bez
ulazenja u njihovu unutradnju strukturu. Medutim, prostorni se plan moze
baviti i teritorijem na kojem uop¢e nema naselja.

Najkraéa moguca definicija prostornog planiranja bila bi: optimalni
raspored ljudi, dobara i djelatnosti na teritoriju radi njegove optimalne
upotrebe.

Prostorno se planiranje razvilo iz urbanizma kad su urbanisti,
pocetkom 20. stoljeéa, uvidjeli da je nemoguée raditi generalni urbanisticki
plan iole veéih gradova a da se ne promotre problemi okolice grada, tj.
regije koja ga okruzuje.

Na prvi bi se pogled reklo: korisnik prostornog plana je drustvo. Ali,
drustvo nije homogeno, sastoji se od veoma mnogo dijelova razli€itih
veliina, od pojedinaca do cjeline. Svi dijelovi imaju svoje interese, kako u
svemu tako i u koristenju prostora, i razli€ito na njega gledaju. Uloga je
drzave da uskladi sve interese prema njihovoj tezini u odnosu prema
javnom interesu.

Prema tome, korisnicima svakog plana uredenja prostora, prostornog
kao i urbanisti¢kog, moraju se smatrati:

a) pojedinacni korisnici zemljista;

! Marinovié Uzelac, A. :Prostorno planiranje. Dom i Svijet, Zagreb, 2001.
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b) Citavi sektori djelatnosti predstavljeni strué¢nim i znanstvenim
udrugama,;

c) cijela drustvena zajednica.

Planovi za uredenje prostora mogu se ovako svrstati:
1. Prostorni planovi
a) Drzavni prostorni plan
b) Regionalni prostorni plan
c¢) Lokalni ili mikroregionalni prostorni plan
- Prostorni plan urbane regije
- Prostorni plan opcéine
d) Prostorni plan za podruéje posebnih obiljeZja
2. Urbanisti¢ki planovi
a) Generalni urbanisti¢ki plan
b) Detaljni urbanisticki plan
¢) UrbanistiCki projekt

Naveli smo nazive koji se uklapaju u opc¢u terminologiju, a ne one
koji su navedeni u danas vrijedeCem Zakonu o prostornom uredenju, koji
se donekle razlikuju i neprestano se mijenjaju, a da i ne odgovaraju uvijek
opcenito usvojenoj terminologiji.

Planove prostornog uredenja, prema trajanju planskih projekcija,
moze se svrstati u dvije skupine: dugoroc¢no i kratkoro¢ne. No kako je veé
reCeno, dugoro¢nost se odnosi samo na plansku projekciju utemeljenu na
dugoro¢nom predvidanju. To je obi¢no 20-25 godina unaprijed, ali se nikako
ne smije shvatiti da se oni i rade tek svakih 20-25 godina.

Oni se moraju podvrgavati novelacijama i revizijama otprilike svake
pete godine. To je potrebno zbog vremenskih deformacija kojima se ne
smije dopustiti preveliku kumulaciju. Ne govoreéi o moguéim pogrjeSkama
planera, tijekom vremena mijenjaju se i okolnosti razvitka.
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Shema sastava ekipe za izradu prostornih planova bila bi otprilike
sljedeca :

A) Glavni prostorni planer (urbanist)
B) Specijalizirani suradnici-prostorni planeri
1) geograf
2) ekonomist
3) prometni planer
4) pejzazni arhitekt
5) neki drugi, prema potrebi
C) Vanjske konzultacije
1) sociolog
2) etnolog, povjesnicar, povjesni¢ar umjetnosti, arheolog
3) gradevinar (razni profili prema potrebi)
4) pravnik zemljiSnog fonda
5) geometar
6) pedolog
7) agronom, Sumar

8) biolog, biokemicar, kemicar i dr.
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1.1.2 Prometno planiranje

Prometni planeri i projektanti svakodnevno su suoceni s problemima
u odvijanju prometa. PronalaZzenje rjeSenja za optimalno uskladivanje
prometnog sustava u Sirem (na razini drzave) i uzem smislu (gradovi,
naselja) zahtjeva precizno planiranje uz odgovarajuce financiranje. Bududéi
je hrvatska zemlja u razvitku s poveéanim investicijama u prometni sustav,
potrebna je racionalizacija materijalnih sredstava i paZljivo upravljanje
ljudskim i zemljiSnim resursima u urbanim i izvanurbanim podrucjima.

Kako uskladiti razvitak grada s razvitkom prometnih tokova u njemu,
pitanje je na koje se ne odgovara lako. Buduéi je pravi razvitak
(ekspandiranje) prometa poCeo u proSlom stoljeéu, tako i rjeSenja
prometnih problema datiraju iz tog vremena. Jedno od prvih rieSenja je i tzv.
sveprometni koncept, koji je opisao Le Corbusier, 1924. godine u knijizi
Urbanisme. U navedenom radu autor predstavlja koncept grada s
prometom u vie razina, kao jednom od mogucih koncepcija razvitka grada.
Srediste grada ima veliki broj poslovnih zgrada spregnutih oko centralne
stanice. Ova centralna stanica ima Sest razina:

(+2) prvarazina..........cccoeeeeeeeeeeinnnnnnn. taksi vozila

(+1) mezzanin..........ccccoeeeeieeeeniinnnn, automobili

( 0) prizemlj€....cceeeeieiiiiiiiiieie e, pjesaci

(-1) prva podzemnarazina................ metro

(-2) druga podzemna razina............. lokalne Zeljeznice
(-3) treCa podzemna razina............... regionalne Zeljeznice

S takvom strukturom Corbusier je Zelio reducirati broj ulica u centru
grada za 2/3. Primijenio je mrezni sustav ulica (pravi kut) s razmacima od
360 metara. Ovakvo razmatrano uredenje grada nije nigdje provedeno, no
ukazano je na problem prometne potraznje gdje svaki oblik prijevoza ima
svoje zahtjeve, pa su ti prometni sustavi odvojeni.

Budu¢i naslijedena prometna infrastruktura nije ni priblizno
postavljena ovakvoj “idealnoj” strukturi, ostaje da se saniraju posljedice
dugogodi$njeg neplanskog razvijanja gradske infrastrukture.

Kvalitetna organiziranost prometa osnova je za napredak svakoga,
pa i hrvatskoga drustva. Ukoliko dolazi do zastoja, na gubitku je cjelokupno
drustvo i ekonomija drzave. Zastoji u prometu, s izrazenim gubicima u
vremenu, posebice su veliki u veéim urbanim cjelinama.

Teorija prometnih tokova, odnosno klasi¢na prometna teorija,
svedena je na prouCavanje i pronalazenje modela meduovisnosti brzine,
gustoce i volumena prometnog toka.
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Prve ideje o postojanju zakonitosti prometnog toka potjecu iz
amerike tridesetih godina prosloga stolje¢a i tijekom godina nadopunjavane
Su i prezentirane u najpoznatijoj prometnoj bibliji HCM-u (Highway Capacity
Manual), odnosno Priru€niku o propusnoj moc¢i autocesta. RjeSenjima koja
su dana u tom priruéniku moguée je rijesiti mnostvo problema, medutim,
mnoga od njih i danas ostaju otvorena prometnim planerima.

Rast prometa usko je povezan sa rastom bruto domacéeg proizvoda
(motorizacija, broj putovanja, koliina prevezene robe). Povecéanje prometa
izrazenije je u gradovima koji su administrativno-ekonomska sredista poput
Zagreba, Rijeke, Splita, Osijeka...). Prometni zastoji koji se pojavljuju u
vrSnim satima, postaju sve ftrajniji i ucestaliji, dovodeci do paralize
prometnog sustava u cjelini po nekoliko sati dnevno.

Upravo u tom smislu regulacija i organizacija prometnih tokova u
ulicnoj mrezi gradova i naselja, u cilju smanjenja bespotrebnih
sukobljavanja prometnih tokova, odnosno u cilju pove¢anja propusne mogi
ulicne mreze jedno je od kvalitetnijih i brzo provedivih rje$enja.

Pod organizacijom prometnih tokova podrazumijeva se sustavno
organiziranje kretanja tokova u prometnim mrezama s ciliem optimalnog
koriStenja mreZze s minimalnim troSkovima odvijanja prometa, odnosno
minimiziranjem medusobnog krizanja vozila na mjestima krizanja. Ovdje se
koristi mnogo metoda, od promjene smjerova ulica, pretvaranja paralelnih
dvosmijernih ulica u jednosmijerne €ak i kada se stambeni interesi protive
ovakvoj promjeni, pustanje u promet “pomocénih® ulica. U svakoj prometnoj
mreZi u razini postoje presijecanja prometnih tokova, medutim postoje i ona
presijecanja koja su nepotrebna.

Posebice je potrebno uvidjeti ta bespotrebna presijecanja u mrezi i
dijagnosticirati kriticnu toCku presijecanja u raskrizju (toCku s najvecim
intenzitetom presijecanja prometnih tokova u raskrizju) i nju sanirati.
Poznavanje metoda organizacije prometnih tokova i primjena u samom
planiranju Stedi golema materijalna sredstva. Teorija organizacije prometnih
tokova dobila je prakti€nu primjenu, izmedu ostalih, u zoni Mihanovi¢eve
ulice u Zagrebu, a €iji je primjer prikazan u ovoj zbirci.

Problem zagus$enja rjeSavan je metodologijom minimiziranja koli€ine
sukobljavanja medu tokovima, tj. suviSna medusobna sukobljavanja
(presijecanje, ulijevanje i odlijevanje) tokova svedena su na najmanju
mogucu mjeru.

SuviSna presijecanja prometnih tokova prisutna su u kompleksnim
mrezama kao $to je cestovna mreza u urbanim gradskim srediStima, gdje
kretanja od izvora do cilla mogu biti ostvarena razliitim putanjama.
Potrebno je spomenuti da se minimiziranjem bespotrebnog sukobljavanja u
kompleksnim mrezama efikasnost odvijanja prometa povecala bez njene
dogradnje ili rekonstrukcije, tj. s malim ulozenim sredstvima.
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Propusna mo¢ gradskih prometnica, s obzirom na njihov profil,
uvijek je manja od one istovjetnih prometnica izvan gradova. Razlog tome
su guscée izvedena raskriZja i pojava razli€itih smetnji koje stvaraju otpore u
kretanju, a nastaju prilikom:

rubnog parkiranja (ometanje zelenih valova)

ometanja dostavnim vozilima

nepravilne semaforske regulacije

priviemena signalizacija zbog radova na cesti

propustanja vozila javnoga gradskoga prijevoza

nepotrebnih presijecanja prometnih tokova vozila i pjeSaka
restrikcije u odvijanju prometa (npr. zabranjena lijeva skretanja)
regulacije prometa (npr. nepravilno usmjerene jednosmjerne ceste)
nepovoljnih geometrijskih elemenata ceste (premali radijusi za
skretanje vozila, vertikalni prijelom ceste)

prisutnosti komunalnih vozila na cesti (Cistoc¢a i sl.).

Propusna moc¢ gradskih prometnih tokova ovisi i o strukturi
prometne mreze. Strukture gradske mreZze mogu se podijeliti u Cetiri
skupine:

a) denivelirana struktura

b) struktura ograni¢enog pristupa
c) organska struktura

d) reSetkasta struktura.

Na slici 1.1. prikazane su nabrojene strukture. Prva struktura je
denivelirana mreza, prema tipu Le Corbusiera. Naravno, takav tip strukture
ne postoji gotovo nigdje, ¢ak ni u novoizgradenim dijelovima gradova.

OCo0oO00o0oDO0D00D

O

U radu A city is not a tree, Alexandar prikazuje organsku strukturu
mreze (takoder znanu pod imenom mreza hijerarhije ili mreza stabla).
Marks u radu Subdividing for traffic safety 1957. razmatra reSetkastu
strukturu i strukturu ograni¢enog pristupa. Re$etkasti sustav za posljedicu
ima osam puta vise nezgoda od ograni¢ene strukture (prou€avanje mreze u
Los Angelesu).

Na raskriZjima s Cetiri prilaza broj nezgoda na godinu je triput vedi
nego na takvim raskriZjima u mrezi ograni¢enog pristupa. Time je pronaden
optimalni model (dizajn) sigurnosne mreze: ograniCeni pristup ima glavne
ceste razmaknute oko 350 metara (Le Corbusierov pristup), niti jedna ulica
ne povezuje izravno dvije glavne ulice, ulice u toj mrezZi su vezane samo na
jednu arteriju i Cetverokraka krizanja se izbjegavaju $to je viSe moguce te
pretvaraju u klasi€na T krizanja. Usporedba ovih Cetiriju tipova mreze
predo€ena je u tablici 1.1.
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a)

=

c)

b)

d)

Slika 1.1 Shematski prikaz struktura mrezZa u gradovima: a) denivelirana
Struktura, b) ograniceni pristup, c) organska struktura i d) reSetkasta

struktura

Tablica 1.1 Usporedba karakteristika urbanih mreza s obzirom na sigurnost

prometa, pristupnost, propusnost mreze i tro§kove izgradnje
infrastrukture

DENIVELIRANA
STRUKTURA

OGRANICENI
PRISTUP

ORGANSKA
STRUKTURA

RESETKASTA
STRUKTURA

sigurnost
prometa

++

+

++

pristupnost

++

+

++

propusnost

++

+

+

troskovi

++

+

Napomena: (--) vrlo loSe, (-) loSe, (+) zadovoljava i (++) vrlo dobro.
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Vrijeme putovanja poveCava se s brojem raskrizjia u razini. U
reSetkastoj strukturi, zbog izravnih veza, najkrace je vrijeme putovanja. U
organskoj strukturi vrijeme putovanja je oko 30 posto dulje, kao i u strukturi
ogranienog pristupa. Organska struktura zahtijeva dosta posrednih
putovanja okolnim ulicama, no trosSkovi eksploatacije prometa u redetkastoj
mreZi su najveci jer se moraju poduzeti kompleksnije mjere sigurnosti
prometa.

Propusna mo¢ u izravnoj je vezi s duljinom putovanja i stoga su
najveée propusne moci u deniveliranoj strukturi. U strukturi ograni¢enog
pristupa i organskoj strukturi kapacitet (propusnost) prometnih tokova je
manji, da bi najvece otpore u kretanju stvarala reSetkasta struktura.

U prirodi se susreCemo samo sa strukturom ograniéenog pristupa,
organskom ili reSetkastom strukturom. Ova posljednja je ujedno i naj¢edca i
u njoj su problemi najvedi.

Upravo je cilj autora da na primjerima, u prvome redu, iz hrvatskih
gradova prikaze mogucénosti u detektiranju problema i njegovoj terapiji, uz
primjenu suvremenih tehni¢kih pomagala.

Isto tako, potrebno je znati, da nije cilj prometnih inZenjera uvijek
rieSavanje problema, ve¢ je cilj izbjegavanje prometnih problema.
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1.2 ZAKONI, PROPISI | INSTITUCIJE U SVEZI

1)

2)
3)
4)
5)
6)
7
8)
9)
10)
11)
12)
13)
14)

15)
16)

17)

18)
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Najvazniji zakoni u svezi prostornog i prometnog planiranja su:

Zakon o prostornom uredenju (NN br. 30/94, 68/98, 61/00, 32/02 i
100/04)

Zakon o gradnji (N.N. br. 175/03)

Zakon o sigurnosti prometa na cestama (N.N. br. 59/96)

Zakon o javnim cestama (N.N. br. 180/04)

Zakon o zastiti na radu (N.N. br. 59/96; 114/03)

Zakon o inspekciji rada (N.N.br. 59/96, Ispravak 94/96)

Zakon o sanitarnoj inspekciji (N.N. br. 27/99)

Zakon o zastiti od pozara (N.N. br. 58/93)

Zakon o telekomunikacijama (N.N. br. 122/03)

Zakon o zastiti prirode (N.N. br. 162/03)

Zakon o zastiti okolisa (N.N. br. 82/94, 128/99)

Zakon o vodama (N.N. br. 107/95)

Zakon o poljopriviednom zemljistu (N.N. br. 66/01; 87/02)

Zakon o elektroprivredi (N.N. br. 31/90, 47/90, 61/90, 26/93; 78/94;
105/99; 51/01)

Zakon o normizaciji (N.N. br. 163/03)

Zakon o Hrvatskoj komori arhitekata i inzenjera u graditeljstvu (N.N.
br. 47/98)

Zakon o preuzimanju saveznih zakona iz oblasti prometa i veza, koji
se u Republici Hrvatskoj primjenjuje kao republicki zakon (N.N. br.
53/91)

Pravilnik o nacinu prijevoza opasnih tvari u cestovnom prometu (N.N.
br. 54/95, 1zmjene i dopune 02/02, 09/02)




PROMETNO | PROSTORNO PLANIRANJE

19)
20)

21)

22)

23)

24)

25)
26)

Pravilnik o izvanrednom prijevozu (N.N. br. 76/97; 31/98)

Pravilnik o uvjetima za projektiranje i izgradnju priklju¢aka i prilaza na
javnu cestu (N.N. br. 73/98)

Pravilnik o prometnim znakovima i signalizaciji na cestama (N.N. br.
34/03)

Pravilnik o osnovnim uvjetima kojima javne ceste izvan naselja i
njihovi elementi moraju udovoljavati s gledista sigurnosti prometa
(N.N. br. 110/01)

Pravilnik o uvjetima i postupku zatvaranja javnih cesta (N.N. br. 73/98)
Pravilnik o vrsti i sadrzaju projekta za javne ceste (N.N. br. 53/02)
Pravilnik o turisti¢koj i ostaloj signalizaciji na cestama (N.N. br. 87/02)
Pravilnik o odrzavanju i zastiti javnih cesta (N.N. br. 14/91)

HRVATSKE NORME:

27)
28)

29)
30)

31)

32)

33)
34)

35)

Pravilnik o kontroli projekata (N.N. br. 89/00)

Pravilnik o izradbi, izdavanju i objavi hrvatskih normi (N.N. br. 74/97,
Ispravak 87/97)

Pravilnik o hrvatskim normama (N.N. br. 22/96)

Pravilnik o tehnickim normativima za elektriCke instalacije niskog
napona (SL. list. br. 53/88; 05/02)

Odluka o razvrstavanju javnih cesta u drzavne ceste, zupanijske ceste
i lokalne ceste (N.N. br. 79/99, Izmjene i dopune 98/01; 143/02)
Odluka o odredivanju cesta po kojima smiju motorna vozila prevoziti
opasne tvari i odredivanje mjesta za parkiranje motornih vozila s
opasnim tvarima (N.N. br. 27/02; 71/02; 111/03

HRN EN 1824 : 2000 en Materijali za oznake na kolniku — Ispitna kola
HRN EN 1463 : 2001 en Materijali za oznake na kolniku — Znacajke
nuzne za korisnike ceste

HRN EN 1463 - 1 : 2001 en Materijali za oznake na kolniku —
Reflektiraju¢e oznake na kolniku — 1.dio: Svojstva, osnovni zahtjevi
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36)

37)

38)
39)
40)
41)
42)

43)
44)
45)

HRN EN 1463 - 1 : 2001 en Materijali za oznake na kolniku —
Reflektirajuce oznake na kolniku - 2. dio: Ispitivanje na kolniku,
oshovni zahtjevi

HRN EN 12899-1 : 2001 en Stalni uspravni cestovni prometni znakovi
— 1.dio: Stalni prometni znakovi

HRN 1114 Prometni znakovi — Tehnicki uvjeti

HRN 1115 Prometni znakovi — Znakovi opasnosti

HRN 1116 Prometni znakovi — Znakovi izri€itih naredbi

HRN 1117 Prometni znakovi — Znakovi obavijesti

HRN 1118 Prometni znakovi — Znakovi obavijesti za vodenje
prometa

HRN 1119 Prometni znakovi — Dopunske ploc¢e

HRN 1126 Prometni znakovi — Prometna oprema ceste

Za horizontalnu signalizaciju HRN U.S4.221 — 234 (SlI. List 17/81)

11
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Komentar zakona o prostornom uredenju
(NN br. 30/94, 68/98, 61/00, 32/02 i 100/04)

Ovim se Zakonom ureduju sustav prostornog uredenja, uvjeti i nacin
izrade, donoSenja i provodenja dokumenata prostornog uredenja, te
nadleznost tijela drzavne uprave i tijela jedinica lokalne i podrucne
(regionalne) samouprave u provedbi mjera i aktivnosti kojima se osigurava
planiranje i uredivanje prostora Republike Hrvatske

Prostornim uredenjem osiguravaju se uvjeti za gospodarenje, zastitu
i upravljanje prostorom Drzave kao osobito vrijednim i ograni¢enim
nacionalnim dobrom.

Gospodarenjem, zastitom i upravljanjem prostorom ostvaruju se
uvjeti za drustveni i gospodarski razvoj, zastitu okolida, racionalno
koriStenje prirodnih i povijesnih dobara na nacelu integralnog pristupa u
planiranju prostora.

Prostorno uredenje temelji se na nacelima:

1) ravnomjernoga, gospodarskoga, druStvenog i kulturnog razvoja
prostora DrZave, uz njegovanje i razvijanje regionalnih prostornih
osobitosti,

2) odrZivog razvoja i racionalnog koristenja i zaStite prostora,

3) zastite integralnih vrijednosti prostora i zastite i unapredenja stanja
okolisa, zaStite spomenika kulture i osobito vrijednih dijelova prirode i
osiguranja boljih uvjeta Zivota,

4) usuglasavanja interesa korisnika prostora i prioriteta djelovanja u
prostoru,

5) usuglaSenosti prostornog uredenja pojedinih dijelova prostora Drzave,
6) povezivanja prostora Drzave s europskim prostornim ustrojem,

7) javnosti i slobodnog pristupa podacima i dokumentima znacajnim za
prostorno uredenje u skladu s ovim i drugim posebnim propisima,

8) uspostavljanja sustava informacija o prostoru u svrhu planiranja,
koriStenja i zaStite prostora.

12
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UcCinkovitost prostornog uredenja Drzave osiguravaju Hrvatski sabor i
Vlada Republike Hrvatske te predstavnicka i izvrSna tijela jedinica lokalne i
podruéne (regionalne) samouprave, donodenjem dokumenata prostornog
uredenja i drugih dokumenata odredenih ovim Zakonom.

Stru¢nu utemeljenost dokumenata osiguravaju tijela drZzavne uprave i
upravna tijela jedinica lokalne samouprave osnovana za obavljanje stru¢nih
poslova prostornog uredenja te pravne osobe registrirane za izradu tih
dokumenata i ovlasteni arhitekti (pojam “ovlastenog arhitekta” odreden je
Zakonom o Hrvatskoj komori arhitekata i inzenjera u graditeljstvu koji
samostalno obavljaju stru¢ne poslove prostornog uredenja).

Stru¢ne poslove prostornog uredenja za Drzavu obavlja Zavod za
prostorno planiranje u sastavu Ministarstva zastite okolida, prostornog
uredenja i graditeljstva.

Zavod u okviru svog djelokruga izraduje i prati provodenje Strategije i
Programa prostornog uredenja DrZave, i drugih dokumenata prostornog
uredenja koje donosi Hrvatski sabor te dvogodidnjeg programa unapredenja
stanja u prostoru DrZave, izraduje osnove koridtenja prostora Drzave i
dvogodisnja izvjeS¢a o stanju u prostoru.

Zupanijski, odnosno Gradski zavod u okviru svog djelokruga izraduje i
prati provedbu prostornog plana Zupanije i prostornih planova podrucja
posebnih obiljezja, odnosno Grada, dvogodiSnje izvijeS¢e i program
unapredenja stanja u prostoru Zupanije, odnosno Grada, vodi
dokumentaciju prostora.

Dokumentima prostornog uredenja odreduje se svrhovita
organizacija, koriStenje i namjena prostora te mijerila i smjernice za
uredenje i zastitu prostora Drzave, zupanija, Grada Zagreba, opcina i
gradova.

Dokumenti prostornog uredenja imaju snagu i pravnu prirodu
podzakonskog propisa.

Dokumenti prostornog uredenja jesu
Strategija i Program prostornog uredenja Drzave i prostorni planovi
1) Prostorni plan Zupanije i Grada Zagreba
2) Prostorni plan podrucéja posebnih obiljezja
3) Prostorni plan uredenja opc¢ine i grada (PPU)
4) Generalni urbanisticki plan (GUP)
5) Urbanisticki plan uredenja (UPU)

13
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6) Detaljni plan uredenja (DPU)

Strategija prostornog uredenja DrZave odreduje dugoroCne ciljeve
prostornog razvoja i planiranja u skladu s ukupnim gospodarskim,
drustvenim i kulturnim razvojem.

Strategija sadrZi osnove za uskladivanje i usmjeravanje prostornog
razvoja, organizaciju prostora Drzave, razvojne prioritetne djelatnosti te
planske cjeline zajedni¢kih prostornih i razvojnih obiljeZja, za koje ¢e se
donositi prostorni planovi podrucja posebnih obiljezja.

Programom prostornog uredenja DrZave utvrduju se mjere i aktivnosti
za provodenje Strategije prostornog uredenja DrZave.

Prostorni plan Zupanije, odnosno Grada Zagreba uvazavanjem
drustveno gospodarskih, prirodnih, kulturnopovijesnih i krajobraznih
vrijednosti razraduje nacela prostornog uredenja i utvrduje ciljeve
prostornog razvoja te organizaciju, zastitu, koristenje i namjenu prostora.

Prostorni plan sadrZi prostornu i gospodarsku strukturu Zupanije,
sustav sredidnjih naselja regionalnog znacenja, sustav razvojne regionalne
infrastrukture, osnove za uredenje i zastitu prostora, prostornih mijerila i
smjernice za gospodarski razvoj, za oCuvanje i unapredenje prirodnih,
kulturno-povijesnih i krajobraznih vrijednosti, mjere za unapredenje i zastitu
okoliSa te druge elemente od vaznosti za Zupaniju. Za podrucje dvije ili viSe
Zupanije izraduje se zajedniCki prostorni plan tih Zupanija kada to
sporazumno odrede te Zupanije.

Prostorni plan podruéja posebnih obiljeZja utvrduje, s obzirom na
zajedniCka prirodna, kulturna ili druga obiljezja, temeljnu organizaciju
prostora, mjere koriStenja, uredenja i zastite tog podrucja s aktivnostima
koje imaju prednost, mjere za unapredenje i zastitu okoliSa te po potrebi
odreduje obvezu izrade detaljnih planova uredenja prostora za uza podrucja
unutar prostornog plana. Prostorni plan podrucja posebnih obiljeZja donosi
Zupanijska, odnosno Gradska skupstina ukoliko posebnim zakonom to nije
drukgije odredeno.

Prostorni plan nacionalnog parka, parka prirode i podruéja posebnih
obiljeZja odredenih Strategijom i Programom prostornog uredenja Republike
Hrvatske, donosi Hrvatski sabor.

Prostorni plan uredenja opcine ili grada utvrduje uvjete za uredenje
opcinskog i gradskog podrucja, odreduje svrhovito koristenje, namjenu,
oblikovanje, obnovu i sanaciju gradevinskog i drugog zemljista, zaStitu
okoliSa te zastitu spomenika kulture i osobito vrijednih dijelova prirode u
op¢ini, odnosno gradu.
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Generalni urbanisti¢ki plan utvrduje temeljnu organizaciju prostora,
zastitu prirodnih, kulturnih i povijesnih vrijednosti, koridtenje i namjenu
povrsina sa prijedlogom prvenstva njihovog uredenja.

Generalni plan sadrZi nacin i oblike zastite i koridtenja, uvjete i
smjernice za uredenje i zaS8titu prostora, mjere za unapredenje i zastitu
okoliSa, podru¢ja s posebnim prostornim i drugim obiljezjima te druge
elemente od vazZnosti za podrucje za koje se donosi. Generalnim planom
moze se utvrditi obveza izrade detaljnih planova uredenja prostora za uza
podruc¢ja unutar obuhvata tog plana. Generalni urbanistic¢ki plan donosi se
za naselje u kojima je sjediste tijela Zupanija, Grad Zagreb te druga naselja
koja imaju viSe od 15.000 stanovnika. Granice podrucja za koje se izraduje
Generalni urbanisti¢ki plan utvrduju se prostornim planom uredenja opcine
ili grada.

UrbanistiCki plan uredenja utvrduje osnovne uvjete KoriStenja i
namjene javnih i drugih povrSina za naselje, odnosno dio naselja, prometnu,
odnosno uliénu i komunalnu mrezu te ovisno o0 posebnosti prostora
smjernice za oblikovanje, koriStenje i uredenje prostora.

Urbanisti¢ki plan sadrzi nacin i oblike koriStenja i uredenja javnih i
drugih prostora, naéin uredenja prometne, odnosno ulicne i komunalne
mreze te druge elemente ovisno o podrudju obuhvata.

UrbanistiCkim planom moZe se utvrditi obveza izrade detaljnih
planova uredenja, za uza podrucja unutar obuhvata tog plana.

Urbanisti¢ki plan uredenja donosi se za naselja, odnosno dijelove
naselja koja su sjediSta gradova, za naselja, odnosno dijelove naselja
registrirana kao povijesne urbanisticke cjeline te za naselja, odnosno
dijelove naselja odredena prostornim planom Zupanije i Grada Zagreba.

Detaljni plan uredenja utvrduje detaljnu namjenu povrsina, rezime
uredivanja prostora, nacin opremanja zemljista komunalnom, prometnom i
telekomunikacijskom infrastrukturom, uvjete za izgradnju gradevina i
poduzimanije drugih aktivnosti u prostoru, te druge elemente od vaznosti za
podrucje za koje se plan donosi. Obveza izrade detaljnog plana uredenja s
granicama obuhvata utvrduje se prostornim planom Sireg podrucja.

Dokument prostornog uredenja uzega podrucja mora biti uskladen s
dokumentom prostornog uredenja Sirega podrucja.
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Provodenje dokumenata prostornog uredenja - Lokacijska dozvola

Svaki zahvat u prostoru provodi se u skladu s dokumentima
prostornog uredenja, posebnim propisima i lokacijskom dozvolom.
Lokacijska dozvola je upravni akt, a izdaje se na temelju dokumenta
prostornog uredenja te posebnih zakona i propisa donesenih na osnovi tih
zakona.

Lokacijsku dozvolu izdaje ured drZzavne uprave u Zupaniji, nadlezan
za poslove prostornog uredenja, na Cijem se podrucju planira zahvat u
prostoru. Lokacijskom se dozvolom ovisno o vrsti zahvata u prostoru
odreduje:

1) oblik i velicina gradevne Cestice, odnosno obuhvat zahvata u
prostoru,

2) namjena gradevine,

3) veli¢ina i povrSina gradevine,

4) smjestaj jedne ili viSe gradevina na gradevnoj Cestici, odnosno
unutar zahvata u prostoru - oblikovanje gradevine,

5) uredenje gradevne Cestice,

6) nacin i uvjeti priklju¢enja gradevne Cestice, odnosno gradevine
na javno-prometnu povrsinu i komunalnu infrastrukturu,

7) nacin sprjeCavanja nepovoljnog utjecaja na okolis i

8) drugi elementi vazni za zahvat u prostoru, prema posebnim
propisima.

Lokacijska dozvola sadrZi izvod iz dokumenata prostornog uredenja
na temelju kojih se izdaje. Zahtjevu za izdavanje lokacijske dozvole prilaze
se izvadak iz katastarskog plana, opis i idejno rjeSenje namjeravana
zahvata u prostoru.

Idejno rjeSenje moZe izraditi osoba koja je ovlaSteni arhitekt,
odnosno ovlasteni inZenjer gradevinske struke ovisno o vrsti zahvata u
prostoru. Zahtjevu za izdavanje lokacijske dozvole koju izdaje Ministarstvo
te za zahvate u prostoru odredene programom mjera Zupanije, prilaze se
stru¢na podloga za izdavanje lokacijske dozvole.

Struéna podloga za izdavanje lokacijske dozvole izraduje se u svrhu
pripreme namjeravanog zahvata u prostoru.
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Struéna podloga za izdavanje lokacijske dozvole sadrzi elemente
zahvata u prostoru i moguce utjecaje toga zahvata na okoli§ odredene
dokumentima prostornog uredenja. Lokacijska dozvola vaZzi dvije godine od
dana njene pravomocnosti, ukoliko se u tom roku podnese zahtjev za
gradevnu dozvolu ili zapoCne s radovima za koje prema posebnim
propisima nije potrebna gradevna dozvola.

Naselja se mogu izgradivati samo na gradevinskom podrucju.
Gradevinsko podrucje naselja utvrduje se prostornim planom uredenja
opc¢ine i grada, radi razgrani€enja izgradenih dijelova tih naselja i povrSina
predvidenih za njihov razvoj od ostalih povrSina namijenjenih razvoju
poljoprivrede i Sumarstva kao i drugih djelatnosti koje se s obzirom na svoju
namjenu mogu odvijati izvan gradevinskih podrucja.

Izvan gradevinskog podru¢ja uredivanje prostora provodi se na
temelju smjernica i kriterija prostornog plana uredenja opcine i grada.

Izvan gradevinskog podru¢ja moZe se planirati izgradnja objekata
infrastrukture (prometne, energetske, komunalne itd.), zdravstvenih i
rekreacijskin objekata, objekata obrane, objekata za istraZivanje i
iskoridtavanje mineralnih sirovina te stambenih i gospodarskih objekata za
vlastite potrebe i potrebe seoskog turizma, a svi u funkciji obavljanja
poljoprivredne djelatnosti.
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1.3 POVIJESNI RAZVITKA PROMETNIH TOKOVA U
SVIJETU

Razvitak prometa u uskoj je vezi s razvitkom Covjeka i njegovim
potrebama za kretanjem odnosno promjenom mjesta. Tako su u
pretpovijesno doba ljudi svojim odlascima u lov i Zivotinje odlascima na
rijeku stvorili staze. Na taj nacin su nastali prvi stalni pravci kretanja,
odnosno putovi. Tek kasnije, kada je ¢ovjek po€eo svjesno poboljSavati te
putove (poravnavanjem terena, pravljenjem prijelaza preko manjih potoka i
sl.) poc€inje zapravo i povijesni razvoj cesta, a time i odvijanja prometnih
tokova.

Ozbiljniji prijevoz vezan je uz izum i primjenu kotaca te razvitkom
vodnog prometa. U Sjevernoj, Srednjoj i Juznoj Americi postojale su velike i
napredne civilizacije poput Indijanaca Azteka, Maja, Tolteka i Inka ali bez
kotaca. Naime kotaC u zapadnoj hemisferi nije bio nikad izumljen, jer u
Americi nije bilo Zivotinja koje bi vukle kola sve dok Spanjolci nisu dopremili
konje. Takoder postoji tumacenje da je vecina terena u zapadnoj hemisferi
tako krsevita da je transport rijekama i prijenos tereta na ledima davao veci
ucinak.

Nadalje, svaki transport na kotaima moZze se u prvom redu, odvijati
uz odredene drudtvene prilike u koje se moze uklopiti kao doprinos vec
postojecoj tehnologiji.

Takoder, vazne su i prirodne okolnosti terena na kojem ne postoje
neke druge mogucnosti za transport tereta, kao na primjer, tegljenje
rijekama, a potrebna je i razvijena ekonomija u kojoj su se vozila mogla
rentabilno koristiti. Tim osnovnim zahtjevima moraju se dodati prikladni
izvori drveta i dobar alat za obradu drveta. Osim toga, potrebne su i
izdrzljive domace Zivotinje, sposobne za vu€u (npr. konji).

Najraniji pitomi koniji bili su mali, ali brzi. Vjerojatno je da su ih ljudi
najprije uprezali u bojna kola, u sjevernoj Siriji, na po€etku drugog tisuclje¢a
prije naSe ere.

Buduci da su se u Egiptu koristili rijekom Nilom kao vodenim putem,
nisu se u toj drzavi sve do XVII stolje¢a prije nase ere razvila kola na dva
kotaCa. Ta su kola zapravo pridoSla izvan egipatskih zemalja, a istodobno s
njima stigao je u Egipat i konj.
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U Kini se prvi podaci o transportu na kotaCima javljaju dvije ili tri
stotine godina kasnije, za vrijeme dinastije Sang. | to ponovo u obliku kola
na dva kotaCa s konjem.

Vozila s kotaCima za prijevoz robe i putnika tisuée su godina starije
od cesta. Grci, radi praznovjerja nisu dirali zemljiSte, a Sto se pri gradnji
cesta ne bi moglo izbjeci. Nekoliko utvrdenih cesta 3to su ih izgradili, vide
su bile avenije koje su vodile do hramova no $to su to bili putovi za
transport. Pri prijevozu tereta na velike udaljenosti teretna su vozila morala
svojim kotaCima usjeci vlastite koloteCine kroz krajolik.

Najstarije poznate ceste, koje su izvedene od kamena, bile su
izgradene u Egiptu i Babilonu oko 3000. godine p.n.e. Osim njih, poznate
su takoder karavanske ceste staroga vijeka, kao &to su "solna" od
Hadramauta preko Arabije do Male Azije, "jantarska" od Baltika do
Mediterana, te "svilena" od Kine do Crnoga mora.

Perzijanci su u toku 500 godina p.n.e. prvi izgradili tvrde ceste §to su
vodile iz Male Azije u Indiju. Uz njih je bio sagraden velik broj svratiSta i
relejnih stanica. Prema opisu Herodota (484. g. pr. n. e.) na perzijskim
cestama bila je uvedena postanska sluzba, a ceste u Egiptu bile su umjetno
ucvrScene. Te ceste nisu bile prvobitno izgradene da olakSaju putovanja i
medupokrajinsku izmjenu robe — ve¢ su to bili vojni¢ki i administrativni
putovi, strateSka potreba za prebacivanje trupa i opreme te za brzo
prenoSenje zapovijedi i informacija izmedu sjedidta vlade i grani¢nih stanica
carstva.

Kinezi su takoder izgradili ceste u istu svrhu, ali malo je poznato o
njihovoj tehnici cestogradnje. Postoje spisi Sun Tzu u knjizi UmijeCe
ratovanja o znacenju transporta i kopnenim putovima (oko 1.500 godina
p.n.e.).

Izgradnja cesta u Europi zapoc€ela je kasnije nego u Aziji. Jedna od
najstarijin cesta sagradena je 2000. godine p.n.e., a spajala je Elbu s
Jadranskim morem preko Brenerskog klanca. Oko 1500. godine p.n.e.

izgradena je na Kreti cesta Ciji je kolnik bio obloZzen kamenom.

Ceste starih naroda bile su gradene u ratne svrhe, a tek su u
drugom redu sluzile trgovini i opéim potrebama prometa. Veliki napredak u
ucvrséenju postojeéih cesta, i izgradnji nastao je za vrijeme Rimskog
carstva, i neke su se od tih cesta, uz izvjesne rekonstrukcije, odrzale do
danas. Njihov sustav tvrdih cesta bio je tako izvrstan da jo$ i danas postoje
neki dijelovi tih cesta pa su arheolo$ki ispitane. Rimljani su prekrili Citavo
svoje carstvo, od Hadrijanova bedema do Perzijskog zaljeva i od gorja Atlas
do Kavkaza te povezali cestama.
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To su sve izveli kad su se nalazili na vrhuncu svoje moc¢i. Nimalo se
nisu obazirali na gr¢ko praznovjerje pa su svoje ceste projektirali $to god su
ravnije mogli, preko stepa i planina, isuSuju¢i mocvare i grade¢i mostove na
onom stupnju tehnike Sto su ga razvili njihovi inZenjeri.

-/ RIMSKE CESTE

Slika 1.2 Ceste u doba Rimskoga carstva

Rimske su ceste bile sagradene da izdrze u svim klimama i da u
svako doba godine omoguce sigurnu komunikaciju legionarima u marsu i
brzim glasnicima na konju, taljigama i kolima.

Za gradnju cesta sluzili su se materijalom koji se dao naci u blizini.
Rimski su inzenjeri u pravilu nacinili podlogu ceste od velikih grumenja
kamena i pokrili je slojem sitnog izlomljenog kamenja i pijeska. PovrSina
cesta bila je izgradena ili od blokova bazalta, a ako ga se ne bi moglo naci
u blizini, od Sljunka ubadenog u vapnenu Zbuku. Gdje nije bilo pri ruci
prikladnog kamena, pogotovo u mocvarnim krajevima, Rimljani bi gradili
drvene ceste na balvanima. Vecina cesta imala je rubno kamenje, a u
gradovima bi izgradili malo uzdignute nogostupe sa svake strane ceste.
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Ondje gdje su Cesto padale jake kiSe, ceste su bile dobro izvedene
da bi voda mogla otjecati. Kad je Rimsko Carstvo propalo, mnoge su se
njihove ceste pocele urudavati, jer se nitko nije njima sluzio i nisu bile
odrzavane.

Rimljani su izgradili osnovnu cestovnu mrezu koja je imala oko
150.000 km, pokrivala je gotovo cijelu srednju Europu i s oko 28 cesta
povezivala je Rim sa sjevernom Afrikom i Azijom (slika 1.2), a na vrhuncu
su imali oko 320.000 km cesta.

Ceste su u doba Rimskog carstva bile izgradene od nekoliko slojeva
kamenog materijala te im je debljina kolnika iznosila i preko jednog metra.
Osim cesta, bili su izgradeni cestovni objekti kao $to su: mostovi, propusti,
vijadukti, tuneli, potporni i oblozni zidovi itd.

Tako je, na primjer, izgraden tunel Posillipo duljine 770 m, Sirine 6
m, koji je imao nekoliko otvora za osvjetljavanje. Jedna od najpoznatijih
rimskih cesta je Via Appia (nazvana "Kraljica cesta"), koju je 312. godine
p.n.e. izgradio cenzor Apije Klaudije Slijepi, a povezivala je Rim s
Brindizijem na duljini od 540 km. Ostaci rimskih cesta nalaze se i danas u
Engleskoj, Njemackoj, Francuskoj, Italiji, Hrvatskoj i drugim zemljama
Europe.

Propasc¢u Rimskog carstva 476. godine prestaje u Europi gotovo
svaka djelatnost na gradnji novih cesta sve do XIlI. stolje¢a. Tek stvaranjem
vecih naselja i razvitkom trgovine pocinje opet izgradnja cesta. Kod toga se
brze razvijaju gradske ceste nego ostale zemaljske ceste. Brojni rimski
putovi su napusteni, a samo preko nekih se odrzava promet. Za potrebe
trgovine i u vojne svrhe grade se ceste za karavane.

Odvijanje prometnih tokova robe izmedu starih naroda zapravo su
bili najintenzivniji na vodi, odnosno u pomorskom prometu. Na slici 1.3
prikazani su prometni tokovi robe starih kr8¢ana i feniCana. Vidi se kako su
najintenzivniji prometni tokovi na potezu istok-zapad Sredozemnog mora,
odnosno uz obalu.

U toku Citave prve polovine srednjeg vijeka gotovo i da se nisu
gradile ceste na europskom kontinentu.

U Engleskoj su se pojavili prvi moderni graditelji moderne graditelji
cesta. Prvi medu njima bio je slijepi graditelj John Metcalf (1717 — 1810).
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UnatoC tom svom nedostatku, Metcalf je za trideset godina sagradio
oko 300 kilometara izvrsnih cesta, ve¢inom u Lancashireu i u Cheshireu.
Sli€no kao Sto su radili Rimljani, Metcalf je svojim cestama dao Cvrst temel;
od kamenih blokova batom zabijenih u podlogu od kamenih krhotina i
pokrivenih zdrobljenim kamenom. Medutim, nije smatrao potrebnim da se
na cestama izgradi neki posebni povrsSinski sloj.

/= POMORSKI TRGOVACKI PUTEVI

Kricanski trgovackl putovi

————— foni¢ki trgovacki putov
~ vierojatni fenicki trgovacki putovi

Slika 1.3 Krscanski i feniCki trgovacki putevi

Krajem XVIII. i poCetkom XIX. stolje¢a uveli su u Francuskoj
Tresaguet (1775. g.), a u Engleskoj Thomas Telford iz Dumfriesshirea
koristili su novu tehnologiju gradnje cesta sa dvostrukim slojem sithog
kamena kao podlogom ispunjenom sitnijim izlomljenim bazaltom. Na vrh tih
slojeva je doSao 20 centimetara debeo sloj drobljenog kamenja, a na njega
sloj Sljunka.

Telfordov suvremenik i zemljak John Macadam (1756 - 1836)
proslavio se pokrivajuci povrSinu cesta granitnim kockama ili kakvim drugim
trajnim kamenjem, dovoljno sitho izmrvljenim da bi se od njega mogla
oblikovati glatka povrsina.
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SUMMUM DORSUM
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4 cm cistog kamenja 18 cm temelljnog kamerya
Sljunka  promjera 6,5 cm (postavljenog na brid)

TELFORD 1824.

Slika 1.4 Izgled poprec¢nog presjeka cesta tijekom stoljeca

Ta je vrsta cesta dobila po Macadamu i ime, a metoda je postala
vrlo uspjedna kad se otprilike 30 godina nakon Macadamove smrti po¢eo
upotrebljavati parni valjak. Izumio ga je bivsi farmer iz Kenta, Thomas
Aveling.

Pojava automobila poCetkom naSeg stoljeéa zatrazila je nove
povrSine cesta. Najvazniji medu njima bili su "katranski makadam" i asfalt
(bitumen pomijedan s pijeskom i smolom). Moderne auto-ceste zahtijevaju,
medutim, temelj od betona, redovito pojagan &eli€hom mrezom ulozenom u
beton, koji se polaze preko velikih komada papira nepropusnih za vodu da
bi se sprijeCilo prokapljavanje vode. Nakon §to se beton na povrsini ukruti,
moZe se na njega nanijeti sloj asfalta ili makadama, ali se to Cesto izvodi
tek nekoliko godina nakon $to se cesta upotrebljavala i troSila.

Pojavom Zeljeznice ceste su izgubile na svom znacéenju, jer se parne
strojeve nije moglo efikasno koristiti na cestovnim vozilima, te su sluzile za
prijevoz na krace udaljenosti.
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1.4 POVIJESNI RAZVITAK PROMETNIH TOKOVA NA
PROSTORU REPUBLIKE HRVATSKE

Povijesni razvoj cesta na naSim prostorima uvjetovan je
zemljopisnim polozajem i historijskim dogadanjima od anti¢kih vremena do
danas. Od jantarskih putova, preko mreze rimskih cesta, do provale
Barbara koji su u ubrzo unistili rimsku organizaciju prostora.

Pomorske veze za vrijeme Bizanta i poslije Venecije uzrokovale su
pojavu prometnih veza sa zaledem, te se obnavljaju karavanski putovi, koji
dolaskom Turaka ostaju i dalje jedini put trgovacke razmjene.

Velika svjetska otkrica i nove prekooceanske veze s Amerikom
odraZavaju se na valorizaciju prostora Hrvatske. U 18. i 19. stolje¢u grade
se ceste prema francuskom “receptu” iz 17. stolje¢a (tehnika “chaussée”).
To su “Karolinska”, “Lujzijanska” i “Jozefinska” cesta, koje su povezale
Kvarner s unutrasnjo$éu i pomorski promet s rijeCnim plovnim putovima.
Vazna je i cesta preko Alana u izravnim vezama srediSnje Hrvatske preko
Velebita sa Zadrom i Dalmacijom. Za francuske okupacije i llirskih
provincija na ¢elu s marSalom Marmontom probijeno je oko 500 km cesta
za samo osam godina, od ¢ega oko 250 km prve obalne jadranske ceste
izmedu Zadra i Dubrovnika.

Austrijski i madarski interesi zaustavili su izgradnju cesta i
preusmijerili se na Zeljeznicu. Tako sve do 1914. godine nije bilo znatnijih
zahvata na gradnji cesta.

Stara Jugoslavija naslijedila je 1918. godine nepovezan prometni
sustav, a u Drugom svjetskom ratu unisteni su mnogi vitalni objekti na
cestama, koje je trebalo obnoviti. Od 1918. do 1941., uz vrlo nizak stupanj
motorizacije, gradnja suvremenih cesta bila je ograniCena samo na Sira
gradska podrucja. Dok je stara Jugoslavija, putem sustava banovinske
uprave, gradila krace dionice uz vece gradove, ltalija je na okupiranim
podrucjima (Istre i dijelovima Slovenije) gradila ubrzano mreZzu suvremenih
cesta.

Na podruCju bivSse Banovine Hrvatske sagradeno je 154 km
suvremenih cesta, a samo u Istri, na podruéju Hrvatske pod Italijom,
sagradeno je 218 km asfaltnih cesta.
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Nakon pada stare Jugoslavije od 1941. do 1945., njemacke i
talijanske okupacijske snage, radi strateskih interesa, nastavljaju gradnju
suvremenih cesta. lzgradeno je 89 km novih dionica (slika 1.5).

CESTOVNA MREZA RH 1945. g.

Slika 1.5 Cestovna mreZa u Hrvatskoj 1945.

Do 1965. godine izgradeni su najvazniji cestovni pravci. To je u
prvom redu suvremena Posavska magistrala nastavno od Zagreba do
Ljubljane, te pravci od Zagreba prema Rijeci, Varazdinu, Burmancu i
Kumrovcu, Sisku i Plitvicama, Velikoj Gorici i Bjelovaru. Prvim zajmom
Medunarodne banke za obnovu i razvoj iz Washingtona dovrSena je
Jadranska magistrala od Rijeke do Dubrovnika. ZapoCeta je gradnja
Podravske magistrale, izgradena je i vecina popreCnih spojeva na
suvremenu cestu Zagreb - Beograd u smjerovima prema Banja Luci i
Osijeku, a gradene su i druge dionice. U sklopu gradnje Jadranske
magistrale izgraden je velik broj mostova preko morskih zaljeva i rijeka
jadranskog porjecja.
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Od 1965. do 1975. priprema se i pocCinje izgradnja suvremenih
autocesta i brzih cesta te kapitalnih tunela i mostova.

Od 1975. do 1985., (slika 1.6) to razdoblje obiljezuje izgradnja i
nastavak modernizacije postojec¢ih cesta, jaCi zamah izgradnje autocesta,
poluautocesta i brzih cesta te obilaznica vecih gradova.

CESTOVNA MREZA RH 1985. g.

Slika 1.6 Cestovna mreZa u Hrvatskoj 1985. godine

U razdoblju od 1970. do 1990. izgradeno je 250 km autocesta (od
¢ega najveéim dijelom na posavskom smjeru od Zagreba do Slavonskog
Broda), te oko 100 km poluautocesta i brzih cesta, medu koje se uklju€uju i
proboj tunela UcCka i izgradnja Krékog mosta - oboje s naplatom, te
izgradnja obilaznica Rijeke i Osijeka, dijelom i Splita. Izgradena je nastavno
poluautocesta od Kikovice (GrobniCko polje) do Ostrovice, te dionica
Lupoglav - Cerovlje u Istri, a i poCetna dionica prema Varazdinu od lvanje

26



PROMETNO | PROSTORNO PLANIRANJE

Reke do Popovca. Dovrdena je autocestovna obilaznica Zagreba te prvi
dijelovi Zagorske autoceste. Izgraden je i prvi dio obilaznice Nacionalnog
parka Plitvice.

U tih dvadesetak godina izgradeno je ukupno oko 350 km cesta
visoke razine usluge. Uz zastoje tijekom sredine 70-ih i poCetka 80-ih
godina (tzv. “benzinske krize”), to znadi prosjeénu izgradnju od oko 12,5 km
autocesta u godini, odnosno oko 17,5 km svih cesta visoke razine usluge u
godini (slika 1.7).
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Slika 1.7 Autocestovna mreZa u Hrvatskoj 2006. godine (izgradena i
planirana)

| tijekom Domovinskog rata od 1991. do 1995. godine, cestovna
uprava, uz potporu najvisih drzavnih tijela, uz osnovne zadaée odrzavanja
glavnih i pricuvnih strateskih koridora, modernizira dijelove mreze, ojaCava
kolnik na glavnim smjerovima, gradi vazne dionice autocesta na rijeckom i
zagorskom cestovhom smjeru te na podrudju splitskoga cestovnoga
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prometnog ¢vora. Gradi se MasleniCki most i zapoc€inje proboj Velebita
tunelom Sv. Rok.

U razdoblju od 1990. do 1997. nastavljena je gradnja cesta visoke
razine usluge, te je u tih 6-7 godina pusteno u promet 76 km Cetverotracnih
autocesta punog profila i 53 km poluautocesta i brzih cesta, odnosno
izgradeno je 129 km cesta visoke razine usluge. Pred samu agresiju
dovrSena je dionica mosta preko Limske drage u Istri te dionica Zagorske
autoceste od ZapreSi¢a do Zaboka.

Cestovna mreza u Hrvatskoj u 2006. godini dosegla je duljinu od
1.000 km autocesta, poluautocesta i brzih cesta (slika 1.7).

\\\\\\

REPUBLIKA HRVATSKA

\\\\\

e A%

Slika 1.8 PGDP na cestovnoj mrezi Hrvatske 2004. godine
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Hrvatska jadranska obala izuzetno je razvedena, a ispred nje se
nalazi 50 naseljenih otoka i oto€i¢a. Za vrijeme dok je Hrvatska bila u
sklopu Austro-Ugarske, za povezivanje mnogobrojnih otoka s kopnom bilo
je izgradeno preko 210 luka i lu€ica od Cega ih je vise od 120 bilo na
naseljenim otocima. Zbog nerazvijenoga cestovnog prometa, dio luka i
lu€ica bio je u funkciji duzobalne plovidbe.

U Kraljevini Jugoslaviji prakticno se niSta nije ulagalo u izgradnju i
odrzavanje luka i lu€ica. U biv8oj drzavi, sve do sredine sedamdesetih

godina, takoder se vrlo malo paznje polagalo izgradnji i odrzavanju luka i
luCica.

% " ™ “HRVATSKA

Ot
) ) Aa s e

Slika 1.9 Pomorski jadranski putevi i najznacajnije hrvatske luke (Pula,
Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Plo¢e, Metkovic¢ i Dubrovnik)
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Razvitak pomorskog prometa Hrvatske do 1991. godine odvijao se u
dva smjera: pomorsko brodarstvo i morske luke. Obje te grane razvijale su
se u promatranom razdoblju na nacin da su dijelom medusobno djelovale
jedna na drugu, a dijelom su se razvijale nezavisno.

Postupnom zamjenom brodskih linija trajektnima te izmjenom
koncepcije povezivanja otoka s kopnom (brodske linije su ticale sve luke na
nekom otoku, a trajekti pristaju u jednu do dvije oto¢ne luke), bilo je
potrebno rekonstruirati postojece luke i lu€ice za prihvat trajekata.

Osim velikih trajektnih luka (Rijeka, Zadar, Split i Dubrovnik) na
kraju 1990. godine postojalo je joS 10 kopnenih trajektnih luka odnosno
pristaniSta te 26 oto¢nih trajektnih luka (pristani$ta). Za brodske linije na
kopnu je bilo na raspolaganju 6 luka za klasi¢ne brodove, a na otocima 42.
Dakle, ukupno 40 trajektnih luka i 48 luka za klasi¢ne brodove, tj. 88 Sto
vecéih ili manjih luka. Sve nabrojene trajektne i klasi¢ne luke bile su
povezane redovitim trajektnim ili brodskim linijama.

S druge pak strane, pri izgradnji nekih novih trajektnih luka
napravljen je Citav niz proma$aja. Kod projektiranja nekih trajektnih luka
(npr. Starigrad, Supetar) nije se vodilo rauna o buduéem razvitku
trajektnog prometa i ukljucivanju vecih trajekata u promet. Tako su te nove
trajektne luke ubrzo nakon izgradnje zbog maloga gaza i kratkih operativnih
obala postale nepogodne za prijam vecih trajekata. Neke su pak vrlo
nesolidno izgradene (npr. Supetar), tako da su se ubrzo nakon pustanja u
promet morale obavljati sanacije.

U hrvatskom panonskom prostoru nalaze se, pored Dunava, jedne
od najvaznijih rijeka za buducnost razvitka rijeCnog prometa, i rijeke Sava i
Drava. Osim tih rijeka, vaZzniju ulogu u odvijanju rijeCnog, odnosno
pomorsko-rijeénog prometa ima i kratki dio rijeke Neretve.

Bez obzira na povoljne prirodne preduvjete za razvitak rijeénog
prometa, on je bio stalno u stagnaciji. Naime, zbog minimalnog odrZzavanja,
zbog nesigurnosti plovidbe te razvitka Zeljezni¢kog i cestovnog prometa,
rijeCni promet stagnira ili opada u posljednjim desetlje¢ima. Sustavu
rije€nog prometa, osobito infrastrukturi, nije posveéivana duzna pozornost,
npr. kanaliziranjem rijeka Save i Drave te gradnjom kanala Dunav-Sava od
Vukovara do Samca.
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Slika 1.10 Rije¢ni plovni putovi i rije¢ne luke u hrvatskoj s najznacajnijim

kaama Vvukovar, Sisak, Jasenovac, Slavonski Brod, Slavonski
Samac, Zupanja, Donji Miholjac, Belis¢e i Osijek

Europski kontinent u okruzju Republike Hrvatske obiljezavaju dva

vazna prometna koridora, koji inkorporiraju i plovne hrvatske rijeke :

a

prometni koridor(i) koji isto€no od alpskog masiva spaja Sjevernu i
SrediSnju Europu s Panonskom nizinom. Taj prometni koridor ¢ine
cestovni, zeljezniCki i rijeCno-kanalski (RMD - Rajna-Majna-Dunav)
putovi koji od sjevernomorskih luka (Rotterdam, Hamburg i dr.) vezuju
srediSnje europske prostore prema Panonskoj nizini te Balkanskom
poluotoku i Bliskom istoku. Nekoliko boénih krakova toga prometnoga
koridora spaja panonsku Hrvatsku s Jadranskim morem. Najvazniji je
svakako onaj koji povezuje prostor izmedu Zagreba, Karlovca i Siska s
Rijekom odnosno Kvarnerskim zaljevom. Uz njega je uvelike vazna i
bocna veza transeuropskoga koridora koja povezuje isto¢nu Hrvatsku
(Slavonija, Baranja, Srijem) preko Tuzle, Zenice i Sarajeva s juznom
Hrvatskom;
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O prometni koridor(i) koji juzno od Alpa povezuje srediSnje i istocne
dijelove europskoga kontinenta preko Panonske nizine te Tr§¢anskog i
Kvarnerskog zaljeva s Padskom nizinom, odnosno Benovskim
zaljevom i francuskom sredozemnom obalom te Spanjolskom i
Portugalom. Taj koridor &ine ZeljezniCke i cestovne prometnice te
rijeke Sava, Drava i Dunav.

Ta dva vazna europska prometna koridora se sijeku, ali i isprepli¢u
na prostoru panonske Hrvatske. Njihova dva boéna kraka ujedno su
iznimno vazna i za unutarnju prometnu povezanost Hrvatske.

Kanal "Dunav-Sava” od Vukovara do Samca jedan je od onih
dijelova tih dvaju vaznih prometnih koridora koji mu trajno nedostaju.
Naime, u Europi se gotovo ne moze naci primjer, medu izgradenim
unutarnjim plovnim putovima, koji je bilo lakSe izgraditi (prirodno-zemljopisni
uvjeti) u odnosu na prometnu korist koju moze imati zbog racionalnosti
eksploatacije.

. Kanal skracuje plovni put izmedu Dunava i Save (uzvodno od
Samca i uzvodno od Vukovara) za 417 km, izmedu Samca i Beograda za
85 km, a pobolj8ava brzinu i kvalitetu plovidbe.

Izgradnju viSenamjenskoga kanala "Dunav-Sava" od Vukovara do
Samca poti¢e i kanal Rajna-Majna-Dunav, koji ée dio robnih supstrata iz
austrijskih i drugih dunavskih luka privuéi u njemacke i nizozemske luke, a
nase neuklju€ivanje vec rezultira vrlo negativnim reperkusijama i gubitkom
vaznih robnih supstrata koji prirodno gravitiraju na Jadransko more.

Kanaliziranje i osposobljivanje za plovidbu rijeke Save od Samca do
Siska uz izgradnju kanala "Dunav-Sava", a u kombinaciji s izgradnjom
savskog pristanista, te izgradnja nizinske pruge od Karlovca (Zagreba)
do Rijeke - potaknuli bi vazne implikacije na medunarodne tranzitne
prometne tokove od Podunavlja prema Jadranu i obrnuto.

To bi bio, uz plovnu magistralu Europe (RMD), najpovoljniji
kombinirani put od Jadrana do zemalja srednje Europe, ali i veza Hrvatske
Dunavom prema Madarskoj, Austriji, Njemackoj i crnomorskim lukama.

Veéina pruga u Hrvatskoj izgradena je prije vise od stotinu godina.
Pruge su u to vrieme gradene za parnu vuCu s elementima koji su
zadovoljavali takve uvjete odvijanja prometa (brzine prijevoza 30-60 km/h).
U brdovitim predjelima pruge su trasirane tako da Sto viSe prate obrise
terena, kako bi se izbjegla gradnja dugackih tunela i ostalih objekata.
Posljedica toga bili su nepovoljni elementi trasa pruga (nagibi 25-30%o,
polumjeri zavoja 250-350 metara).
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Na zZalost, i pruge koje su gradene nakon 1945. godine takoder su s
nepovoljnim elementima trase. U niz navrata obavljana je modernizacija
pruga. Uz kapitalni remont (koji je na zeljeznickim prugama permanentan),
obavljana je elektrifikacija pruga i modernizacija signalnih i
telekomunikacijskih uredaja. NajviSe se ulagalo na magistralnim pravcima
drzavna granica — ZapreSi¢ — Zagreb — Vinkovci — drZzavna granica i
drzavna granica — Botovo — Zagreb — Rijeka.

Slika 1.11 Prijevoz putnika i tereta na hrvatskim Zeljeznicama (prognoza za
2020. godinu)

Nakon 1945. do Sezdesetih godina ZeljezniCki promet bio je
dominantan oblik kopnenog prijevoza. Od Sezdesetih godina pocinje
snazan razvoj cestovnog prometa, i zeljeznica polako gubi vodec¢u ulogu u
kopnenom prijevozu. Gospodarstvena moc¢ Zeljeznice je sve viSe slabila i
zbog prometne politike bivde drzave, koja je administrativno odredivala
tarife prijevoza.

Opce stanje Zeljeznice u Hrvatskoj do Domovinskog rata nije bilo
povoljno. MreZu je karakterizirala relativno niska tehniCka razina stanja
pruga | opreme na prugama. Dominantni dio mreze Cinile su
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jednokolosije€ne pruge. Jedino na pruzi Savski Marof — Zagreb — Vinkovci —
Tovarnik mogla se pruziti kvaliteta usluge na europskoj razini gdje je vecim
dijelom trase dvokolosijeCha pruga, uz postizanje najveée brzine vlakova
160 km/h. Vecéa kvaliteta prijevoza postigla se i uvodenjem u promet
vlakova EC i IC (Euro City i Inter City) klase prema Minchenu, Becu i
Veneciji.

Obujam prometa na prugama HZ-a od 1986. do 1990. bio je u
rasponu 40-49 milijuna prevezenih putnika i 35-42 miljuna tona prevezenih
stvari (robe), s tendencijom laganog opadanja.

Ukupna gradevinska duljina pruga HZ-a je 2.726 km. Od toga je 91
posto jednokolosijeénih, a devet posto dvokolosijeCnih pruga. Pritom je
magistralnih glavnih pruga 848 km, magistralnih pomocnih 695 km, pruga
1. reda 578 km i 606 km pruga 2. reda. Elektrificirano je 984 km, a 1.742
km je neelektrificiranih.

PAN-EUROPEAN TRANSPORT CORRIDORS
AND AREAS

Pan-European Transport Coridors

Slika 1.12 Paneuropski prometni koridori
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Na slici 1.12 prikazani su sveeuropski koridori definirani na
ministarskoj konferenciji u helsinkiju 1997. s osvrtom na Republiku
Hrvatsku.

Zagreb je, 1947., ukljuCen u medunarodne zracne linije. Poslije su
ukljutene i neke druge zraCne luke, ponajprije u domacem prometu
(Dubrovnik, Split, Su$ak). Uvodenjem u promet novih, veéih i teZih
zrakoplova potkraj 50-ih i poCetkom 60-ih tadasnje zatravnjene zracne luke
nisu zadovoljavale, prije svega nosivoséu. Promet se stoga s aerodroma
Lucko seli 1959. na Pleso (do tada samo vojni aerodrom s betonskim
manevarskim povrsinama).

U pocetku 60-ih godina bivsa drzava se otvara za turizam. Veoma
loSa cestovna a i zeljezni€ka infrastruktura nisu zadovoljavale povecéanu
prometnu potraznju, pa se pocinju graditi zracne luke ili se vojni aerodromi
otvaraju za civilni promet: Dubrovnik - 1962., Split - 1965., Pula - 1967.,
Zadar - 1969., Rijeka/Krk - 1970., Osijek/Klisa -1980. i LoSinj - 1985.

Obujam prometa u zracnim lukama bio je neznatan do otvaranja
drzavnih granica, zapravo do gradnje ili otvaranja zraCnih luka, u drugoj
polovici 60-ih godina.

SR

NS

N0

~raod ( [ )\""‘
YA\

@

Slika 1.13 Linije zracnih prijevoznika u Hrvatskoj

Razdoblje 1991.-1996. obiljezuju okupacija i ratna razaranja zracnih
luka i aerodroma na pocCetku, oslobadanje i osposobljavanje za promet te
njihov popravak, odnosno dovodenje u stanje kao prije Domovinskog rata.
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U Hrvatskoj, u 1996. godini devet je zraénih luka otvorenih za
medunarodni promet te Osijek Klisa u hrvatskom Podunavlju, koja nije u
uporabi. Pokrivenost Hrvatske zracnim lukama vrlo je dobra, osobito u
obalnom dijelu, te na sjevernojadranskoj skupini otoka (Krk, Cres-LoSinj).

Promet koji je zbog rata smanjen na oko jednu trec¢inu predratnoga,
na razini je neturistickog prometa prije rata. Tada se raCunalo da su oko
60-65 posto svih putnika turisti, a ta kategorija se joS ne pojavljuje kao
znacajna u zratnom prometu Hrvatske.

Relativno slaba iskoristenost hrvatskih zra¢nih luka u smislu obujma
prometa (u razdoblju do 1990.) sada postaje jo§ naglasenija. Hrvatska ima
oko 1 posto zracnih luka otvorenih u svijetu za medunarodni promet, u
kojima se realizira oko 1 %o od ukupnog prometa putnika u svijetu. To znadci
da su hrvatske zrane luke u prosjeku iskoristene u veli€ini oko jedne
desetine svjetskog prosjeka.

Osnovni flotni kapaciteti su u razdoblju 1991.-1996. povecani od
sedam na deset zrakoplova, ili od 364 putni¢kih mjesta na 681 putnic¢ko
mjesto. Croatia Airlines je u Sest godina uspostavila veze Hrvatske s
gotovo trideset europskih destinacija u redovitom medunarodnom prometu
te s viSe od pedeset destinacija u medunarodnom izvanrednom prometu.

1.5 POVIJEST RAZVITKA PROMETNOG TOKA

Teorija prometnog toka je znanstvena disciplina koja se bavi
prou¢avanjem uvjeta kretanja motornih vozila u prometnim tokovima na
mrezi cestovnih prometnica. U savladavanju sloZzene problematike uvjeta
kretanja motornih vozila u prometnim tokovima, teorija prometnog toka bavi
se istrazivanjem i definiranjem osnovnih pokazatelja, mjerodavnih za
opisivanje prometnih tokova, istrazivanjem karakteristika prometnih tokova
u idealnim i realnim uvjetima i istrazivanjem ovisnosti izmedu osnovnih
parametara prometnog toka u idealnim putnim i prometnim uvjetima.

Prakti¢na primjena op¢ih saznanja iz teorije prometnog toka ogleda
se u vrednovanju postojeée mreze ili njenih pojedinih dijelova, sa stajaliSta
udovoljavanja zahtjeva postignutog i oCekivanog prometa, u cilju utvrdivanja
realnih potreba za poboljSanjem postojeée mreze ili njenih pojedinih dijelova
u dinamici vremena.

Na osnovu ovog vrednovanja vrSi se identifikacija uskih grla u
prostoru (na mrezi) i vremenu, zatim identifikacija uzro€nika uskih grla, kao i
planiranje i raspodjelu prometnih tokova, programiranje transportnih
zadataka na mrezi, upravljanje prometnim tokovima, programiranje
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odrzavanja mrezi, poduzimanje odgovaraju¢ih mjera u svrhu povecanja
razine sigurnosti i dr.

Teorija prometnog toka mlada je znanstvena disciplina. Pocetak
razvoja teorije prometnog toka navodi se 1930 godina, a vezano je uz
primjenu teorije vjerojatnosti u opisivanju odredenih karakteristika
prometnog toka i za usavr$avanje prvih matematickih modela za opisivanje
relacija “tok-brzina”. Medu prve znacajnije radove ubraja se publikacija
Greenshields-a pod nazivom “A Study Of Highway Capacity”, iz 1934.
godine.

Nakon 1950. godine zamije¢en je snazan impuls u razvoju ove
znanstvene discipline, kada su razvijene metode opisivanja zakonitosti u
prometnom toku osnovane na temeljima matematickog modeliranja.

Znacajno je spomenuti i €injenicu da su 1950. godine u SAD prvi put
objavljeni podaci o neprekidnom brojanju prometa za svih 8.760 sati u
godini na putnoj mrezi na odredenim prometnim dionicama, koji su dobiveni
pomocu automatskih brojaca prometa.

Neprekidno i povremeno brojanje prometa obavlja se i kod nas, na
autocestama i brzim cestama, te drzavnim i odabranim Zupanijskim
cestama. Brojanje prometa obavljaju Hrvatske ceste d.o.o.
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2. METODOLOGIJA IZRADE
PROSTORNOG PLANA

(odabrani tekstovi, Marinovic-Uzelac, A: Prostorno planiranje, Dom&svijet,
Zagreb, 2001.)

Metodologija se temelji na znanstvenom istrazivanju, stru¢noj
tehnologiji izrade planova i poznavanju politicke volje stanovniStva izrazene
kroz stav vlasti i dakako, veoma ovisi 0 kreativnhosti vodstva plana i o
njegovom kulturnom i umjetni¢kom senzibilitetu prema prostoru.

Znanstvenu komponentu naci ¢emo u pojedinacnim istrazivanjima
pojava, s jedne strane, ali i u razvitku teorije o tehnologiji izrade plana®, s
druge strane. Znanstvena teorija dakle moze imati dvije dimenzije:
specijalisticku i generalnu. Bez obzira o kojoj se dimenziji radi, znanost
implicira to¢nost, a to¢nost uvijek i moguénost egzaktne kvantifikacije.

o
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Slika 2.1 Formiranje i ustrojstvo planerske profesionalne ekipe
(Izvor: A. M.-U: Naselja, gradovi, prostori, str. 200.)

Prostorni se planer moze regrutirati iz razli€itih disciplina, iz nekih
vide, a drugih manje i rjede, ali pod uvjetom da prilagodi svoj nacin gledanja
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prostorno integralistiCckome ciliu i da se oslobodi nekih specificnih
opterecenja svoje prvobitne struke. U permanentnoj ekipi vraca se, dakako,
svojoj prethodno ste€enoj specijalizaciji, ali sada u funkciji integralisti¢kog
gledanja na uredenje prostora. Urbanizam u ovoj shemi oznacuje struku u
najuzem smislu, okosnicu polidisciplinarne ekipe.

Naravno da se kvantifikacia kao takva moze uciniti toCnom,
jednoznac&nom, odredljivom, uvijek razumljivom i ponovljivom. Ali to je samo
privid toCnosti koji skriva mnogo vise netoCnosti jer je kvantifikacija u
regionalnoj znanosti su i generis nemoguc¢a. Nasa spoznaja o svijetu nije
precizna. Ona nije precizna, prvo, jer su instrumenti spoznaje nesavrseni,
ali joS viSe zato jer je svijet po svojoj prirodi neprecizan. Medu svim
spoznajama, spoznaja o covjeku i dodatno je neprecizna zbog sloZene,
razliCite, promjenjive i osjecajima opterecene prirode Covjeka. Regionalna je
Zhanost prema tome neprecizna po svojoj prirodi, nepreciznost joj je upravo
obiliezjem.

Prema tome, u kvantifikacijskim modelima, npr. urbanih sustava,
nacCina zauzimanja i koristenja zemljiSta, zastite prostora, itd., prostorni
sustav ljudske, teritorijalne i pretezitog dijela drustvene, organizacije, sto je
visoko slozen sustav, opisan je na veoma nesavrSen nacin pomocu
precizne kvantifikacijske metode. Ipso facto, 'takva kvantifikacija mora
ispasti netoénom. To i same teorije modela priznaju kad iz svojih modela
apstrahiraju brojne komponente da bi ih se, takav je izgovor ili takva su
barem objasnjenja, ucinilo transparentnijima i opcenitijima!

Uostalom, zacuduje koliko je, naizgled pametnih, ljudi opsjednuto
kvantifikacijama, toliko da €ak i doprinos znanosti vrednuju brojem citiranosti
(prepotentno nazivljajuéi to "teorijom citatnosti"), a ne vide da ve¢ i same
jedinice te citiranosti, ¢ak i u prirodnim znanostima,® nisu jednake niti
usporedive te da prema najosnovnijim pocetni¢kim pravilima statisticke
matematike cijela teorija postaje bezvrijednom i Stetnom.

Moramo zato potpuno otkloniti svaku mogucnost, Cak i svaki
pokus$aj, kvantitativne definicije problema pod svaku cijenu. Kvantiteta i
kvaliteta nisu u opoziciji nego su komplementarne jer svaka kvantifikacija
ostavlja iza sebe reziduum kvalifikacije i obrnuto. Veli¢inu grada, na primjer,
obi¢no se definira brojem njegovih stanovnika, da bi mu se odredilo stupanj
vaznosti u urbanom sustavu, ali broj koji je potreban za neku urbanu
funkciju ovisi prvenstveno o kvaliteti stanovnika koji je koriste ili trebaju.
Medutim, stanovnici-jedinice eventualne kvantifikacije, nisu homogene
(jednake) jedinice, Sto bi bio preduvjet vec¢ i za sam poku$aj kvantifikacije
na razini potrebitosti alimentiranja funkcije.

Tu nam dobro dolazi usporedba s jednom jednostavnom misli
gr¢kog filozofa sokratovskog smjera, Eubulida iz IV. st. p. n. e.: "Mislimo da
to¢no znamo $to je to hrpa pijeska; ali dva zrna pijeska ili tri nisu hrpa. Od
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koliko zrna pocinje hrpa?" A ovdje su barem zrna jednake jedinice, barem u
svojim, za problem relevantnim, karakteristikama.

Mora se haglasiti da nepreciznost nije ni pogrjeSka ni neizvjesnost.
"Nepreciznost je manjak to¢nosti neke mjere, a ne otklon od istine", rekao
je jednom lijepo Claude Ponsard.

Drustvena, gospodarska, a onda, dakako, i regionalna stvarnost,
slozene su, viSedimenzionalne i heterogene stvarnosti. Prostorna je analiza
Cesto forsirala ili ostetila stvarnost, da bi joj saCuvala samo jednu dimenziju.
Ta je praksa povezana s raspolozivim instrumentima analize i prema tome
sa zlouporabom kvantifikacije.

Drustveni je prostor organiziran na eklektiCkoj logici, a ne samo
najednom nacelu. Tu se razli¢ite logike superponiraju (a da si ne proturjece)
tijekom vremena ili zbog toga jer se svaka odnosi samo na poneki vid
upotrebe prostora.

Takoder i u samoj teoriji koncepta, ili tzv. filozofiji planiranja, moramo
otkloniti podjele na ovakvo ili onakvo planiranje u totalu, na "comprehensive-",
"system-", “structural-" ili "advocacy-planning”, nerazumljivih naziva,
odnosno ne prihvatiti podjelu koju smatramo &istom skolastikom. Svaki je
plan sve to ujedno, poneki su problemi ovako, a poneki onako, rijeSavani
kao sto su razli€ito i uo€avani, ili im je priroda razliita. Na primjer, namjenu
zemljista moze se i pravno definirati, unutar granica plana, ali promet je
ve¢im dijelom dinamiéna kategorija, utemeljena na pretpostavkama i
njegovo se razmatranje mora protezati i izvan granica plana, a rast ili pad
stanovniStva kategorije su koje se mogu samo utvrditi, za njih se mogu
predloziti neke mjere, medu kojima je tek maniji broj prostorno relevantnih
jer vecina tog problema izmie prostornom planiranju, a velikim dijelom i
ukupnoj drzavnoj politici.

Dijelovi prostornog plana

Smatra se vec¢ klasi¢nom podjela plana na analiticki i planski dio. Ta
se podjela danas mora u vecoj mjeri revidirati, i to iz nekoliko razloga. Prvo,
operativno i prakticno gledano, analize prostora ne bi smjele biti dijelovima
plana (mislimo plana u operativnom smislu, dakle elaborata) jer ga
opterecuju.

One su bile glavnim razlogom daje planiranje bilo sporo i daje
zaostajalo za sve dinamicnijim razvitkom procesa u prostoru. Elektronsko
skupljanje i evidentiranje podataka danas omogucuje stru¢nim sluzbama
upravnih jedinica ucinkovito pracenje svih promjena na njihovu teritoriju i
mogu ih trenutacno registrirati. Drugo, izrada analiza u vrijeme same izrade
prostornog plana zahtijeva previSe veliku ekipu, koja brojéano mora
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konaéno zagusiti kreativnost i domisljatost onih u ekipi koji su za to spo-
sobni. Trece, takav je rad veoma neekonomican jer se rade analize koje
nisu bitno relevantne ili su ¢ak i posve suvisne.

U tom smislu, mogli bismo podijeliti danasnje prostorne planere,
prema njihovim metodama rada, na one koji smatraju da se mora najprije
analizirati da bi se tek nakon toga moglo planirati, i na one koji to smatraju
usporednim poslom. Mi se priklanjamo ovom drugom nacinu rada.

Da bi se moglo uopcée pristupiti izradi plana, svakako je neophodno
poznavati prostor i probleme i pojave u njemu. Prema tome, analiza je
neophodna, ali ona se ne smije shvatiti izdvojenim, potpuno prethodnim ali
integralnim dijelom plana. Ona mora biti vodena permanentno i potpuno
nezavisno o planu. Postoji takoder i analiza koja je sastavni dio plana, ali
ona se mora raditi istovremeno s planom i nije odvojeni dio. Razumije se da
prostorni plan ne rade pocetnici, niti osobe kojima je taj posao stran. One
su i prije poCetka rada obi¢no ve¢ upoznate s ve¢inom problema doti¢nog
prostora. Prema tome, izradu koncepcije plana treba pocCeti odmah, zajedno
s analizama koje je jo§ potrebno uciniti. StoviSe, rad na planu tek ¢e nam
diktirati vrstu i dubinu daljnjin analiza i istrazivanja. Time ¢e rad biti
vremenski i financijski racionalnijim.

Faze rada dakle nisu istovjetne s dijelovima prostornog plana, iako
¢e analiza, razumljivo je, biti zastupljenijom na pocCetku. Postoji dakle
materijal o stanju u prostoru koji je sustavno raden izvan postupka izrade
plana, zatim se, istovremeno s uoCavanjem temeljnih konceptualnih obrisa
koji ¢e dominirati prostornim planom, u okviru rada na planu poduzimaju
dodatne, konceptualne, analize. Prva je faza rada dakle uoc€avanje
temeljnih problema, bilo da oni proizlaze iz postojeée dokumentacije ili iz
nasih analiza, njihovo sistematiziranje i hijerarhiziranje, te konacno
izdvajanje onih problema koji ¢e dominirati koncepcijom. Tu je fazu potrebno
izloziti predstavnicima vlasti te ujedno prezentirati razliite hipoteze rjeSenja.
NaglaSavamo hipoteze a ne varijante ili alternativu. Varijanta previSe znaci da
"moze ovako ili onako pa se odlucite!" Ne radi se o tome, nego o stvarno
uocCenim problemima koje treba u prostoru rijesiti. Ako za takva rjeSenja
postoji viSe mogucnosti, kao Sto je obi¢no slucaj, postavljamo hipoteze
odredenih poteza s analizom posljedica za svaku od njih. Ne radi se o
alternativi dobro-loSe, nego o kvalitetno istovrijednim odlukama, o kojima
naruCilac mora zauzeti stav. Kad je taj stav zauzet, pristupamo razradi
jedne od odabranih hipoteza u definitivni prostorni plan koji ¢e i¢i na javnu
raspravu i biti donesen u odgovaraju¢em zakonodavnom tijelu teritorijalne
jedinice za koju se radi (sl. 2.2).

Medutim, prije postavljanja hipoteza dobro je, ve¢ za prvu raspravu,
izraditi problemsku kartu, koja se moze sastojati i iz viSe tematskih karata i
na kojoj su glavni i dominantni problemi prostora prikazani grafi¢ki. Nakon
obavljene prve rasprave i nakon usvajanja jedne od eventualno nekoliko
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hipoteza, prije izrade prve koncepcije dobro je izraditi programsku kartu, na
kojoj su grafickim nacinom dani odgovori na probleme iz problemske karte.

Dijelovi se prostornog plana, naravno, razlikuju prema vrsti prostora,
prema teritorijalnom obuhvatu, prema problemima i prema stanju prostora,
prema politickim oc&ekivanjima. Nemoguce je, dakle, analizirati ih posebno
za svaki sluCaj pa popis koji ¢emo dati valja shvatiti kao neku vrstu
repertorija-podsjetnika, u kojemu mozda i nije sve nabrojeno, ali ne znadi
da se i sve nabrojeno mora naéi u svakom prostornom planu.’ Popis ne
znaci da se sve navedeno mora u planu nalaziti nego da moze biti potrebno
ako to problem zahtijeva.

I1ZRADA

sektorske studije

HIPOTEZE

itd. .
KONCEPCIJA I e o DONOSENJE
fiz. geograf. | SINTEZA
[=] £
n | ontropogeosr 2 PROSTORNI
- &
- demografska o PR) II
o | socioloska )
2
€ | ekonomska ‘.’g P L AN
(=] @
tehnicka 2 P MA
ROBLE PROGRAMA II1 PROVEDBA
itd,
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1. RASPRAVA
2. RASPRAVA

3. RASPRAVA
4. RASPRAVA [

Slika 2.2 Faze izrade prostornih i urbanisti¢kih planova
(Izvor: A. M.-U: Naselja, gradovi, prostori, str. 196.)

AnalitiCki dio sastoji se od pet glavnih dijelova:

o analize fizi¢kih uvjeta

analize transformiranih struktura prostora
analize demografske strukture

analize socijalne strukture

socijalnih uvjeta i

ekonomske analize.

O 000D
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A) ANALITICKI DIO

I. Osnovne fizi€ke karakteristike prostora

1. Morfologija
a) Reljef:
=

=

=

Karta izohipsa s toniranim visinama ¢ime se oznacuje
opc¢a topografija.

Zone nagiba kojima se istiCu podobnosti ili nepodobnosti
upotrebe tla i uvjeti za
izradu pedoloskih karata.

Karta visinskih zona kao odlu€ujuci instrument odluka o
koristenju prostora.

b) Hidrologija i hidrografija:

=

Karta slivnih podrudja i zona. Sluzi za studiju evakuacije
voda, opskrbe vodom,

rezima vodotoka, i s kartom zona nagiba, za studiju
sprieCavanja erozije.

Inventarizacija op¢ih hidrolo$kih uvjeta i moguénosti regije
u pogledu vode za pi¢e, za navodnjavanje i za potrebe
opskrbe industrijskom vodom. Karta povrsinskih voda i
karte podzemnih voda s podatcima o volumenu i
lokalizaciji vodonosnih slojeva, njihovoj dubini i kvaliteti.
Priroda, broj i kapacitet lokalnih izvora. Kvaliteta
raspolozivih voda, koli€ina hidroloskih rezervi, nacin
upotrebe i sadasnje potrebe.

ReZimi vodotokova i njihov energetski potencijal.
Stanje dreniranja pojedinih bazena. Zone mod&varnosti i
plavljenja.

Hidrografske studije: karte karakteristika obala, dna, Sirine
obalnih platoa, obli

ci usca, rezimi moc€vara, prirodni zaljevi pogodni kao
zakloni i sl.

c) Prirodna proto€nost prostora:

To je prirodna mogucnost uspostave brzih prometnih tokova, utvrdena
analizom reljefa, tj. pretvaranjem karte apsolutnog u kartu relativnog reljefa
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definiranog karakteristi€énim visinama s obzirom na snjeznu granicu kao i
drugim zaprekama odnosno pogodnostima prolaza.

2.Geologija i prirodatla
a) Geoloska priroda tla i podzemlja.
b) Geomehanicke karakteristike zemljista po zonama.
¢) Seizmicka karta.

d) Pedoloska karta: karakteristke povrSinskog sloja (pedosfere) za
kulture i ostale nasade te zbog obrane od erozije.

3. Klimatoloski podatci

Karte godisnjih i sezonskih izotermi, zone ledenja i mrazZenja,
padalina, dominantnih vjetrova pri zemlji (smjer, frekvencija,
intenzitet, ucCestalost, relevant-nost, prikazano ruzama vjetrova),
katkad i atmosferski uvjeti (pritisak, depresije, fronte, kretanja). Kod
prostornih planova manjih podru¢ja analiza mikroklimatskih uvjeta
moze biti vaznijom od analize opcih klimatskih uvjeta.

4. Prirodni vegetacijski pokrivac¢

Ta analiza ima ve¢u vaznost u novim i nenaseljenim ili rijetko
naseljenim podrué¢jima nego u guscée naseljenim, gusto koristenim i
razvijenim podrucjima (zone prirodnih travnjaka, prasuma, makije,
stepe). Veliku vaznost imaju studije prirodne vegetacije za utvrdivanje
i delimitiranje prirodnih rezervata u op¢im prostornim planovima i u
prostornim planovima samih rezervata.

5.Kopnenai vodena fauna

Potrebno za ustanovljenje mogucnosti industrijskog ribolova, za
razvitak rekreacijskog lova, za otkrivanje i lociranje Stetnih vrsta koje
bi mogle ugroziti gospodarski razvitak, za utvrdivanje i uredenje
prirodnih rezervata i zasti¢enih prirodnih stanista faune itd.

Il. Transformirane fiziCke strukture prostora

Prostorni plan mora se oslanjati na prirodne uvjete, ali veCina karakteristika
prostora, i na izrazito najveCim povrSinama, nosi obiljezja djelovanja
Covjeka. Ta je skupina studija prema tome i najvazniji dio analize stanja
fiziCke okoline.

1. Opéa infrastruktura
a) Komunikacije:

= Cestovna mreza. Duzina, gusto¢a (km/1000 km?),
funkcije, gradevno stanje, kapacitet, prometno
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opterecéenje, prometno-tehnicki elementi, kategorizacija
razina prometne usluge.

Zeljezni¢ka mreza. Isto kao i za ceste + analiza kolodvora.

Plovni putevi. Plovne karakteristike, prevozena tonaza,
maksimalni i minimalni
vodostaj, ustave, brzine toka, navigacijska sezona i si.

Prometni terminali. Luke, aerodromi (kategorizacija,
specijalizacija, kapaciteti, gradevno stanje, opremljenost,
utjecaji na okolinu, sezone upotrebljivosti, smet

nje upotrebi itd.).

Telekomunikacije. Broj aparata/1000 stanovnika, karta

opterecenja telefonskih,

telegrafskih i drugih linija, trase linija, smjestaj centrala,

tehniCko stanje, kapaciteti i stupanj iskoriStenosti.

b) Veliki radovi na regulacijama vodotokova, navodnjavanija,
odvodnje, opskrbe vodom, postojeci, predvideni i projektirani, u
toku radova.

c) Kapaciteti i instalirana snaga proizvodnje i opskrbe energijom,
smijestaj, stanje i kapaciteti objekata za proizvodnju energije.

2.Nacin zauzimanja i upotrebe zemljista

a) Kvaliteta tla:

=

Pedoloske karte: tipovi tala prema fizikalnim i kemijskim
karakteristikama, debljina vegetacijskog sloja, debljina
nosivog sloja, koeficijenti erozije, opasnosti salinizacije ili
laterizacije, iscrpljenost tla.

Karte potencijalne upotrebe (studije komunikacija, trzista
klime, agrarnih tradicija i dr.).

Oblici i stupnjevi antropogenih promjena.
Analiza cijena zemljista.

Inventar zapreka razvitku poljoprivrede ili stoCarstva
(visoke i strme planine, pustinje, susni predjeli, erodirane
povrSine, mocvare i sl.).

b) Struktura poljoprivredne proizvodnje:

Kartogrami strukture zauzimanja zemljiSta pojedinacnim glavnim kulturama,
ucrtani prevaljeno u prostorne jedinice.

) Struktura agrara:
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Kartirani prikazi malih, srednijih i velikin posjeda, obiteljskih i poduzetnickih
posjeda i veleposjeda, njihova stanja i evolucije. Oblici i vrste specijalizacije.
Tradicionalna odnosno suvremena tehnologija, intenzivni odnosno
ekstenzivni oblici, prosje€ne veli€ine i oblici poljoprivrednih Cestica, stupanj
usitnjenosti posjeda, stupanj raskomadanosti posjeda, polozaj kuée i
gospodarskih zgrada prema eksploatacijskim povrSinama itd.

3. Smjestaj industrije

Na tkivu infrastruktura, agrarnih kultura, sto€arstva i Sumarstva,
ocrtava se tkivo industrijskih djelatnosti, izvan ili u sklopu naseljenih mjesta i
gradova. U pripremi karata lokalizacije industrije potrebno je uzimati u obzir:

o Granu industrije
Q Stupanj prerade

o Veli¢inu (potroSnja energije, kapacitet, stvarna veliina i vrsta
proizvodnje, financijski promet, broj zaposlenih). Karakteristike se
prikazuju siluetama na prostornim jedinicama karte.

a Istrazivanje razloga smjestaja (prirodni, tehnicki, socijalno-
demografski, ekonomski, politicki).

4.Sustav naselja

Sustav i oblici naseljenosti, urbani sustav (to je dalje veoma
obradivana tema pa se ovdje detaljnije ne spominje).

Ill. Demografska struktura i druga demografska obiljezja
a) Dobna struktura
- Piramide starosti
- Trokutni dijagrami
- Radna optereéenost stanovnistva:

Uz normalan odnos od 15% 0-19 g., 55% 20-59 g., 30% 60 i vise g., a
potrebe (M)ladih su 60% potreba (O)draslih i (S)tarih 80% potreba (O)draslih,
onda je opterecenost aktivhog stanovnistva (C):

_ 6/10M +8/10S _
0

Sto znaci da svaki zaposleni uzdrzava 1,5 stanovnika, ukljucivo i sebe.

C 1.5
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b) Prirodna kretanja stanovnistva
= Evolucija nataliteta i mortaliteta.
= Evolucija stope nataliteta i mortaliteta.
= Ukupno kretanje broja stanovnistva.
c¢) Migracije

= Migracije izmedu podrugja koje se planira i susjednih
podrucja.

= Migracije unutar studiranog podrucja (polarizirane migracije
i migracije izmedu
manjih homogenih prostornih jedinica).

= Migracije prema vrstama (stalne, povremene, radne, itd.).

d) Totalizirano gibanje stanovnistva. (Na temelju prirodnih kretanja i
migracija utvrditi zone povec¢avanja i opadanja broja stanovnika.)

e) Struktura zaposlenosti i njezine varijacije
= Qdnos poljoprivrednog i nepoljoprivrednog stanovnistva.

= Podjela u tri glavna sektora djelatnosti: primarni
(poljoprivreda, Sumarstvo, sto
Carstvo, ribolov), sekundarni (industrija, rudarstvo,
gradevinarstvo, proizvodni
obrti) i tercijarni (usluge, trgovina, promet, uprava,
obrazovanje, znanost, kultu
raitd.).

= Siluete djelatnosti detaljnije po granama.

V. Socioloska analiza

Opasnost u mnogim prostornim planovima lezi u tome da se poznavanje
strukture stanovniStva promatra samo kao Ccinjenica i sa svrhom
predvidanja gospodarskog razvitka. Medutim, studija stanovniStva ima
mnogo Sire znacenje jer je cilj prostornog plana kompleksno podizanje
uvjeta zivota.

Individualni i obiteljski Zivotni standard

a) Obiteljski proracun (tipovi potroSnje prema socijalnim kategorijama i
tipovima obitelji), promatran u njegovoj evoluciji.
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b) Stambeni standard u selu i gradu.

¢) Nacin zivota.

d) SocioloSka stratifikacija i socijalna mobilnost.

e) Kolektivni zivotni standard i standardi kolektivhog zivota.

V. Ekonomska makroanaliza
1. Proizvodnja i potroSnja energije i mogucnosti
2. Postojanje i koristenje mineralnih bogatstava
3.Industrijska i obrtni¢ka proizvodnja i njezine tendencije
4. Proizvodni kapacitet poljodjelstva, stoCarstva i dr.
5. Mjesto regionalne proizvodnje u nacionalnoj proizvodnji
6. Studije opcih uvjeta razvitka

a) Struktura i evolucije vanjskih i unutarnijih trzista

b) Stanje i potrebe kolektivhe opremljenosti

c) Prihod i njegova raspodijela

d) Odnosi privrednih sektora

e) Stednja, krediti, struktura i orijentacija investiranja

f) Struktura i kvaliteta usluga

g) Tehni¢ki ambijent, proizvodnost i problemi zaposlenosti
7. Tendencije i predvidanja za srednjorocna razdoblja

a) Potrebe stanovnistva

b) Proizvodnja

c) Projekcije potreba i moguénosti
8.Produktivnost

a) Produktivnost/aktivno stanovnistvo

b) Produktivnost/zaposlene osobe

c) Aktivno stanovnistvo/ukupno stanovnistvo
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B) SINTEZA PROBLEMA | PROGRAM UREDENJA

I. Sinteza problema (tekst popracen problemskom kartom)

Glavna je svrha skratiti izradu prostornog plana koncentriranjem na bitno i
time racionalizirati troSak i vrijeme. Treba razlikovati: ono §to se planom moze
rijesiti, poboljSati i promijeniti od onog s ¢ime se mora samo racunati kao s
uvjetima i okruzenjem. Drugim rijeCima, treba razlikovati prostorno
relevantno od onog §to to nije.

1. Inventar nepovoljnih karakteristika prostora, koje su problem razvoju i na
koje se treba koncentrirati (nepovoljan sustav naselja, loSa upotreba
zemljiSta, prometni problemi, oSteCenje okoliSa, erozivni procesi,
poplavnost itd.).

2. Inventar prostornih trajnih ograni¢enja (nepovoljnost reljefa, pustinje i
neplodnost i sl.)

3. Inventar prostornih najpovoljnijih karakteristika

4. Inventar neprostornih razvojnih ogranicenja (nizak standard, demografski
problemi itd.)

a) Utvrdivanje faza razvoja.

b) Inventar glavnih pozitivnih i negativnih faktora razvitka (faktori i
antifaktori).

c) Lokalizacija glavnih nedostataka i potreba.
d) Lokalizacija najvec¢ih mogucnosti.

II. Programske odluke (tekst popracen programskom kartom)

Glavne namjere koje ¢e prostorni plan zadovoljiti. Cilj je skrenuti pozornost,
kako planera tako i politicara, na bitno o ¢emu ¢&e se i zauzeti stavovi i
formulirati jasne namjere. Osim toga, na taj se nacin izbjegava diskusija o
detalju dok za njega joS nije doSlo vrileme. Osigurava se i postupnost
donosSenja odluka, ne dovodeci u pitanje ono Sto je ve¢ odlu€eno na razini
nacela (npr: odluka o nekom prometnom pravcu A-B bez da se u to mijeSa
rasprava o trasi komunikacije izmedu A i B koja ¢e se u konacnoj raspravi
razviti izmedu manjih upravnih jedinica teritorija).

1. Utvrdivanje potreba i normi

2. Utvrdivanje nacina otklanjanja faktora koCenja (antifaktora) koji su
prostorno relevantni i nacina uzimanja u obzir antifaktora razvitka koji
nemaju prostorno obiljeZje.
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3. Uocavanje nacina i intenziteta koristenja povoljnih faktora (superfaktora)
za uredenije, koji imaju prostornu dimenziju i utjecaj neprostornih faktora
na prostor.

4. Odluke o prioritetnosti, hitnosti i redoslijedu intervencija.
C) PLANSKI DIO
I. Polazista, nacela i program potreba

1 Polazista koja proizlaze iz drugih planova
a)Planovi politickog, gospodarskog i drustvenog razvitka.
b) Prostorni planovi viseg reda.
c) Prostorni i urbanisti¢ki planovi nizeg reda.

Cesto prevladava mislienje da su samo planovi viseg reda obvezatni. Oni
su obvezatni samo u onim dijelovima i na onim razinama koje jesu vise
razine. Medutim, to je teSko uvijek utvrditi i ti planovi nerijetko silaze previse
detaljno u nize razine kad ono o ¢emu se odlu€uje nije relevantno za tu visSu
razinu. U takvim slu€ajevima, planovi nize razine imaju pravo zahtijevati hitne
promjene u planovima viSe razine ili potpuno ukidanje onih dijelova koje nisu
za viSu razinu relevantni ili su manje relevantni nego za plan nize razine. S
druge strane, nije bas tako da planovi nizih razina ne mogu utjecati na
postavke plana viSe razine ¢ak i u pitanjima koja su doista relevantna za
viSu razinu. Ukratko, ako je plan viSe razine okvirni prostorni program planu
nize razine i ovaj je korisna i neophodna provjera prostornih mogucnosti
planu viSe razine. Prema tome, teSko je govoriti 0 apsolutnoj obvezatnosti, jer
se radi o ukupnom uredenju prostora koje treba biti najbolje moguce. Radi se
tu o vertikalnoj suradnji a ne o administrativno-struénom nadmetanju. Dakako
da takve promjene moraju biti provodene propisanim procedurama.

2. Program uredenja pojedinih dijelova prostora, program razvoja i socijalnih
potreba

[l. Plan namjene povrsina
1. Kumulativni plan namjene povr$ina

2. Planovi namjene prema vrstama nacina korisStenja (sektorski planovi
koriStenja prostora)
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Prema potrebi: poljoprivreda, Sumarstvo, turizam i rekreacija, vece
industrijske izvangradske zone, rudarstvo, zone poljoprivrednih melioracija,
podrucja velikih projekata infrastrukture i sl.).

Planovi namjene povrSina orijentacijski su, tj. odnose se na pretezitu ili
posebnim mjerama favoriziranu odnosno zabranjenu upotrebu.

3.Zone pod nekim reZimom zaStite

lll.Urbani sustav (naziva se i urbana mreza)
Klasifikacija naselja

a) Urbana i ruralna.
b) Klasifikacija po veli¢ini brojem stanovnika.

¢) Klasifikacija po vlastitim funkcijama (definiranim dominantnom
djelatnosti).

d) Klasifikacija po prostornim funkcijama (zonalni ili lokalni centar,
subregionalni, regionalni, makroregionalni, nacionalni,
medunarodni centar).

e) Klasifikacija po upravnim funkcijama (opc¢insko, zupanijsko
srediste, glavni grad).

f) Klasifikacija prema veli¢inama gravitacijskih zona.

g) Klasifikacija prema dinamici rasta odnosno opadanja
stanovniStva

h) Kumulativna hijerarhizacija naselja i gradova.

IV. Prometni plan

a) Koncepcija rieSavanja ukupnog prometnog sustava u planiranoj regiji i
njegovo povezivanje s prometnim sustavima susjednih regija odnosno
uklapanje u sustav prometa viseg reda.

b) Cestovni promet

c) Zeljeznicki promet
d)Luke i plovni putevi
e)Zracni promet

(Mreze prometnica, stanice i terminali, Evorovi: kategorizacija i kapaciteti.
Mjere zastite i obnove krajolika zbog radova na komunikacijama.)

V. ldejna rjeSenja komunalnih infrastruktura
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VI. Mjere, zastite prostora, njihove vrste i naini primjene
VII. Plan redoslijeda intervencija
VIll.Zone i programi za izradu detaljnijih planova
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