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SAZETAK

Prekomjerna upotreba osobnih vozila u gradovima uzrokuje negativne posljedice kako za
promet tako 1 za zivot u gradu. Rjesenje tog kompleksnog zadatka mobilnosti urbanih sredina
temelji se na stvaranju ravnoteze izmedu potrebe za povecanom mobilnoséu, ekonomskog
prosperiteta i stvaranje urbane sredine po mjeri ¢ovjeka i njegovih poslovnih i slobodnih

aktivnosti koja nastaje kao rezultat pazljivog dizajna gradskih ulica.

U diplomskom radu opisat ¢e se redizajn uli¢nih prostora na temelju ¢ega su zadovoljene
mnoge funkcije u urbanom kontekstu koje unapreduju kvalitetu Zivota i okolisa, pruzaju estetski
uzitak, moguénost zdravijeg Zivljenja, te jednostavno obogacuju kvalitetu zivljenja ljudima.
Koli¢ina uredenih i odrzavanih javnih povr$ina vazni je ¢imbenik ugodnosti Zivljenja i atrakcije
za gradane. Kod uredenja i odrzavanja gradskih povrSina potrebno je razvoj uskladiti sa

potrebama stanovnistva, moguénostima ulaganja te raspolozivim resursima i znanjem.

Kljuéne rije¢i: urbana mobilnost, redizajn prostora, gradske prometnice, smirivanje prometa

SUMMARY

Excessive use of personal vehicles in cities causes negative consequences for both traffic
and city life. The solution to this complex task of urban mobility is based on creating a balance
between the need for increased mobility, economic prosperity and the creation of an urban
environment tailored to man and his business and leisure activities resulting from the careful
design of city streets.

The graduate thesis will describe the redisign of street spaces, based on wich many functions
in the urban context are met that improve the quality of life and the environment, provide
aesthetic pleasure, the possibility of healthier living and simply enrich the quality of life. The
amount of arranged and maintained public areas is an important factor of living comfort and
atrraction for citizens. When arranging and maintaining urban areas, it is necessary to
harmonize evelopment with the needs of the population, investment opportunities and available

resources and knowledge.

Keywords: urban mobility, space redisign, city roads, traffic calming
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1. UVOD

Urbana mobilnost predstavlja jedan od najvaznijih preduvjeta razvoja urbanih sredina.
Kreiranje prometne infrastrukture i urbane mobilnosti ima veliki zna¢aj za svaku drzavu i njen

ekonomski razvoj.

Dana$nji modeli mobilnosti imaju znacajne, Cesto i nepovoljne posljedice na
gospodarski, ekoloski i drustveni aspekt zivota pojedinca. Kako bi se negativne posljedice svele
na minimum, a promet u gradovima kreirao po mjeri ¢ovjeka, potrebno je planom odrzive

urbane mobilnosti isplanirati prometne aktivnosti i prometna rjesenja.

Svrha diplomskog rada je ukazati na moguénost poveéanja kvalitete zivota kroz
funkcionalna prometna rjeSenja koja omoguéuju efikasnu urbanu mobilnost. Stvaranje efikasne
urbane mobilnosti bitno utjece na koli¢inu vremena provedenu u prometu kao i indirektno na
kvalitetu zivota pojedinca kroz smanjenje emisija Stetnih plinova zbog smanjenja upotrebe
osobnih vozila, povecanje upotrebe nemotoriziranog prometa, povecanje Kkoristenja usluge

javnog gradskog prijevoza, smanjenje potro$nje energije i dr.

Takoder je cilj prikazati prenamjenu gradskih povrSina kojima prometuju osobna
motorna vozila u biciklisti¢ko-pjesacke povrsine, te pozitivan utjecaj na smanjenje prometnog

zagusSenja, poboljSanje urbane mobilnosti, te isto tako na kvalitetniji 1 zdraviji nacin Zivota.

U izradi diplomskog rada koristena je metoda klasificiranja podataka prikupljenih iz

sekundarnih izvora kao §to su knjige, znanstveni 1 stru¢ni ¢lanci te statisticka izvjesc¢a i internet.
Diplomski rad je podijeljen u 7 glavnih cjelina:

1. Uvod

2. Urbana mobilnost

3. Dizajn gradskih ulica i definicija ulicnog krajolika

4. Privremene strategije dizajna ulica

5. Principi projektiranja raskrizja



6. Modeli dizajna ulica
7. Primjeri redizajna gradskih povr$ina
8. Zakljucak

Drugo poglavlje obuhva¢a pojmovno odredenje urbane mobilnosti, koncept planiranja
urbane mobilnosti, te razlike izmedu tradicionalnog pristupa prometnom planiranju i

prometnom planiranju uz izradu planova odrzive urbane mobilnosti.

Trece poglavlje pojasnjava koncept dizajna gradskog prostora i osnovne elemente dizajna

ulica. Tu se takoder definira uli¢ni krajolik i pojasnjavaju njegove najznacajnije karakteristike.

Cetvrto poglavlje bazira se na analizi privremenih strategija dizajna ulica. Privremeni dizajn
moZe posluziti kao poveznica prema zajednici, pomaZe u izgradnji podrske za projekte i

testiranju funkcionalnosti prije samo gradnje.

U petom poglavlju iznose se principi projektiranja raskrizja, obuhvacajuéi i analizirajuci
osnovna nacela, najbitnija polazisSta 1 parametre pri koncipiranju raskrizja. Takoder se navode

tipovi raskrizja i opisuju klju¢ni elementi raskrizja.

Modeli dizajna ulica kao naziv Sestog poglavlja navodi inicijative za rekonstrukciju i
uskladivanje srediSta grada i1 okolice. Takoder se detaljno obraduju termini i modeli smirivanja

prometa, ,,Shared Space-a““, Zone 30 i Bernerovog modela.

Sedmo poglavlje prikazuje moguénosti i u¢inke redizajna gradskih povrsina na poboljsanje
odrzive urbane mobilnosti na temelju istrazenih primjera. Da bi upravljanje procesom redizajna
gradskih povrSina bilo kvalitetno izvedeno, potrebno je poznavati oblik, veli¢inu i specifi¢nosti
gradskih povrSina koje treba preurediti, uskladiti dodijeljeni proraCun s normativima za
ucinkovitu realizaciju zadataka, te prezentirati dosadasnje postignuce i sposobnosti u redizajnu

gradskih povrsina svim zainteresiranim dionicima.



2. TEORETSKE POSTAVKE ODRZIVE URBANE MOBILNOSTI
2.1 0 POJMU

Mobilnost je termin koji se odnosi na sposobnost, potencijal kretanja, odnosno
prenosenja ljudi, robe i usluga koriStenjem jednog ili viSe modova putovanja. Moze se re¢i da
mobilnost ¢ini jednu od osnovnih ljudskih potreba.

ZnaCajan razvoj mobilnosti veze se uz utjecaj industrijskih revolucija i novih
mogucénosti prijevoza. Prva industrijska revolucija donosi razvoj zeljeznicke industrije kao
posljedicu izuma tehnologije parnog stroja. Drugu industrijsku revoluciju karakterizira
masovna proizvodnja i razvoj automobilske industrije §to za posljedicu ima ubrzani razvoj
gradova. Sljedeca, treca revolucija u kojoj se pojavila digitalizacija je omogucila putovanja
navodena satelitskim navigacijskim sustavima u vozilima razli¢itih namjena.

Gradska mobilnost je pojam koji se referira na jednostavnost kretanja od jednog do
drugog odredista u gradskim podruc¢jima s pomocu dostupne prometne mreze i usluga. Mnogo
je ¢imbenika koji utjeCu na obrasce gradske mobilnosti, kao §to su demografija, uporaba
zemljiSta, strukture upravljanja, dostupnost javnog prijevoza, uporaba automobila i lokalno

gospodarstvo.

2.2 PLANOVI URBANE MOBILNOSTI

Upravljanje gradskom mobilno$¢u vazan je izazov za gradska podrucja. ,,Projektanti i
tvorci politika urbane mobilnosti, osim s neizbjeznim financijskim ogranicenjima, suoc¢avaju se
i s mnoStvom cCesto suprotstavljenih zahtjeva: odrzavanje visoke kvalitete Zivota uz istodobno
stvaranje privlacnog okruzenja za poduzeca, ogranicavanje prometa u osjetljivim podrucjima

a da se pritom ne ogranicava potrebno kretanje robe i osoba*.

Jedno od najtezih izazova gradske mobilnosti je prometno zaguSenje. Postoje opseZzna
ekonomska istrazivanja koja upucuju na to da je drustveni troSak prometnog zagusenja visok

(u EU-u se procjenjuje na 270 milijardi eura godi$nje)? i da ée vjerojatnost gospodarskog rasta

! Europska komisija (2013.) :Planning for People: Guidelines on developing and implementing a sustainable
urban mobility plan

2 https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable-transport/internalisation-transport-external-costs_en,



https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable-transport/internalisation-transport-external-costs_en

biti veéa u onim gradskim podruéjima u kojima je promet proto¢niji.® Rezultati jedne studije
pokazuju da je prometno zagusenje povezano i sa produktivnosc¢u radnika, odnosno da bi se u
regijama s visokom razinom prometnog zagusenja postizanjem slobodnog protoka prometa

produktivnost radnika mogla povecati za ¢ak 30 % .

Gradska mobilnost ima znacajan utjecaj i na gospodarski rast i na okoli§. Stoga EU
promice gradsku mobilnost koja je odrziva. Odrzivost podrazumijeva razvoj strategija kojima

se potiCe priblizavanje ¢iS¢im i odrzivijim vrstama prometa, poput pjesacenja, voznje biciklom

ili javnog prijevoza, i novim modelima upotrebe i posjedovanja automobila.®

Europska komisija je 2009. godine prepoznala potrebu izrade planova odrzive urbane
mobilnosti kao znacajnog dijela svoje prometne politike. Stvaranje planova odrzive urbane
mobilnosti u Europi potice se pruzajuci materijale, smjernice, promocijom najboljih prakti¢nih
primjera, te poticuci edukacijske aktivnosti za urbanu mobilnost. U lipnju 2010. godine, koncil
Europske Unije je podrzao navedeno za “razvoj planova odrzive urbane mobilnosti za gradove
1 gradska podrucja [...] te poti¢e razvoj poticaja kao stru¢nu pomo¢ i razmjenu informacija za

stvaranje planova”.®

Europska unija je takoder donijela vodi¢ za planove odrzive urbane mobilnosti’ u
kojemu govori o koracima za definiranje politike mobilnosti. Koncept je baziran na najboljim
primjerima Europe 1 govori o tome da gradani trebaju biti u fokusu kao putnici, kao poslovni
ljudi, kao korisnici ili nesto trece, ali sve u smjeru da plan odrzive urbane mobilnosti znaci

“planirati za ljude”.

Plan odrzive urbane mobilnosti moze se promatrati kao strategijski plan koji je
dizajniran tako da zadovolji poslovne i privatne potrebe mobilnosti ljudi u gradovima, kao i

njihovoj okolici kako bi se time indirektno podigla i razina kvalitete Zivota.

8 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-mobility/urban-mobility-actions/sustainable-
urban en

% David Hartgen i Gregory Fields (2009.): Gridlock and Growth: The effect of Traffic Congestion on
Regional Economic Performance”. Studija o politici organizacije Reason Foundation br. 371

5 Guidelines — Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, EU, January 2014
& Council conclusions on Action Plan on Urban Mobility, Council of the European Union, 24 June 2010.
" Action Plan on Urban Mobility, European Commission, 2009 (COM (2009) 490 final)
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2.3 RAZLIKE TRADICIONALNOG PRISTUPA PROMETNOM
PLANIRANJU I PRISTUPA U IZRADI PLANOVA ODRZIVE
MOBILNOSTI

Odrzivi plan urbane mobilnosti temelji se na dugoro¢noj viziji za promet i razvoju
mobilnosti za cijelu urbanu aglomeraciju, koja pokriva sve nacine 1 oblike prijevoza, od javnih
1 privatnih, putnicki i teretni, motorizirani i nemotorizirani, vozila u kretanju i u mirovanju. On
sadrzi plan za kratkoro¢nu provedbu strategija koja ukljucuje vremenski plan provedbe i plan
proracuna, kao i jasnu podjelu odgovornosti i sredstava potrebnih za provedbu politika i mjera

navedenih u planu.

Plan odrzive urbane mobilnosti ima koristi koje su vezane uz urbanu zajednicu, poput
poboljsanja kvalitete zivota, podizanja zdravlja 1 kvalitete okoliSa, financijske ustede,
povecanja mobilnosti (dostupnost i pristupacnost), efektivnije koriStenje ogranicenih resursa

(prostora, energije), bolju suradnju s gradanima i sli¢no.

U nastavku su navedene neke bitne razlike izmedu tradicionalnog pristupa planiranju
prometa u gradovima i planu odrZive urbane mobilnosti. Moze se primijetiti kako je plan

odrzive urbane mobilnosti bolje rjeSenje za urbane sredine.

Tradicionalno prometno planiranije :

e Fokus na prometu;

e Veci prometni tok i brzina;

e Fokus na modalitetima i infrastrukturi;
e Dokument podru¢nog planiranja;

e Kratkoro¢ni 1 dugoro¢ni plan dostave;

e Povezanost s podru¢jem administracije;
e Domena prometnih inZenjera;

e Strucno planiranje;

e Ograniceni utjecaj na promjenu

Plan odrzive urbane mobilnosti obuhvaca sljedece znacajke :

e Fokus na ljudima;
e Pristupacnost i kvaliteta Zivota;

e Ekvivalentnost svih raspolozivih modaliteta prometa;



e Integrirani nacin prijevoza kao jeftinije rjesenje;

e Dokument podru¢nog planiranja koji je komplementaran s politikom tog podrucja (u
smislu koriStenja zemljiSta, prostorno planiranje, socijalne sluzbe, zdravlje i dr.);

e Kiratkoro¢ni i dugoro¢ni plan dostave ukomponiran u dugoro¢noj viziji i strategiji;

e Povezanost s podruc¢jem funkcioniranja temeljeno na putovanju na posao;

e Interdisciplinarni timovi planiranja;

e Planiranje s ukljucenosti sudionika koriste¢i transparentan i participativni pristup;

e Redovito pracenje 1 ocjenjivanje utjecaja za informirano struc¢no ucenje i poboljSanje

pristupa®

2.4 SMIERNICE ZA IZRADU PLANOVA ODRZIVE URBANE
MOBILNOSTI

Smjernice za izradu planova odrZive urbane mobilnosti opisuju proces kako pripremiti

plan odrzive urbane mobilnosti.

Svaki korak predstavlja informacije poput razloga aktivnosti, to jest temeljne razloge za
provodenje aktivnosti, potencijalne probleme s kojima bi se mogao susresti, specifi¢ne ciljeve
izvodenja plana, vremenski tijek zadataka, popis dogadaja koji se zele postiéi i slicno. Ciklus
SUMP sastoji se od cCetiri faze s dvanaest glavnih koraka koji su dalje podijeljeni u 32
aktivnosti. Sve cCetiri faze ciklusa zapocCinju i zavrSavaju s prekretnicom. Prekretnice su
povezane s odlukom ili ishodom potrebnim za sljede¢u fazu 1 oznacCavaju zavrSetak prethodne
faze. Sve korake i aktivnosti treba poduzeti kao dio redovnog ciklusa planiranja u smislu

kontinuiranog procesa poboljSanja.

Smjernice su primjeri dobre prakse, alati i reference za podrsku korisnicima u razvoju i
provedbe plana odrzive urbane mobilnosti. Napravljene su uz doprinos stru¢njaka u gradskom
prometu i osoba koje se bave prometnim planiranjem diljem Europe te predstavljaju tumacenje
u lokalnom kontekstu, §to moze dovesti do razlike u pristupu kod razli¢itih gradova. Rezultat

razrade smjernica je sacinjen u takozvanom krugu mobilnosti Koji je objasnjen u nastavku.

Izradivanje plana odrzive urbane mobilnosti obuhvaca nekoliko faza razradenih po

koracima. To su:

8 file:///C:/Users/Renea/Downloads/jerak damir fpz 2015 diplo sveuc.pdf
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1. Dobra priprema

2. Racionalno i transparentno postavljanje ciljeva
3. Razrada plana

4. Implementacija plana

Slika 1. u nastavku prikazuje krug mobilnosti sa njegovim fazama, odnosno koracima.

Milestone: Milestone:

Measure implementation Decision to prepare

evaluated aSUMP
‘ Analyse successes and failures 1.1 Evaluate capacities and resources
. Share results and lessons learned [ 12 Create inter-departmental core team

‘ Consider new challenges and solutions

. Monitor progress and adapt
’ Inform and engage citizens and I

stakeholders
"

13 Ensure political and institutional ownership

14 Plan stakeholder and citizen involvement

02 N o Assess planning requirements and define

Setup geographic scope [ functional urban area’)

working
structures

22 L ink with other planning processes

Determine
planning 23 Agree timeline and work plan

framework 03 24 Consider getting external support

101 Coordinate implementation of actions
’ [dentify information sources and

102 Procure goods and services cooperate with data owners

Milestone: 10
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

. Develop financial plans and agree
cost sharing

Manage

Analyse problems and
implementation '

opportunities (all modes)

SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY
PLANNING

Milestone:
. o Analysis of problems and
Build and |omt.ly opportunities concluded
assess scenarios

Develop scenarios of
. Finalise and assure quality potential futures
of ‘Sustainable Urban Mobility

Plan’ document

vision and ‘ o
42 Discuss scenarios with

s'::::::m?rs ne citizens and stakeholders
UJd

’ Describe all actions
. Identify funding sources and assess s ckag th _ 51 Co-create common vision with citizens
financial capacities 08 ‘ * and stakeholders
. Agree priorities, responsibilities and timeline " 06 & Agree objectives addressing key problems
" and all modes

' Ensure wide political and public support 07

Create and assess long list of measures —T

" with stakeholders 1 Identify indicators for all objectives

72 Define integrated measure packages Milestone: 2 Agree measurable targets
2 Vision, objectives and
73 Plan measure monitoring and evaluation targets agreed © Rupprecht Consult 2019

Slika 1. Krug mobilnosti

Izvor: https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process
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U nastavku su pojasnjene odredene smjernice na temelju izdvojenih dopunskih vodica i
brifinga koji se takoder temelje na konceptu SUMP-a, ali detaljnije razraduju odredene aspekte
planiranja, pruzaju smjernice za odredeni kontekst ili se usredotocuju na vazna podrucja

politike.
1. POVEZIVANJE TRANSPORTA | ZDRAVLJA U SUMP-U

Mnogi ,.kroni¢ni“ uvjeti zdravlja suvremene javnosti povezani su s prijevozom. Tu pripada
izloZzenost zagadenju okoliSnog zraka i buci, izlozenost nesigurnim transportnim sustavima,
nedostatak tjelesne aktivnosti i psihi¢ke poteskoce zbog problema povezanih sa pristupom robi,
uslugama i aktivnostima na drustvenim mrezama. Transport ima klju¢ne zdravstvene ucinke,
kako pozitivne, tako i negativne, ali i jedni i drugi nisu ravnomjerno rasporedeni izmedu
prostora i drustvenih skupina. Mjere namijenjene poboljSanju prometnog sustava takoder imaju

nejednako raspodijeljeni utjecaj na zdravlje.

SUMP bi trebao sadrzavati ciljeve, mjere 1 principe povezane sa zdravljem i1 dobrobiti,
promovirajuci ¢istu, sigurnu i zdravu mobilnost 1 prijevoz za podizanje kvalitete uvjeta zivota
u gradovima i regijama. Omjer troSkova i koristi ulaganja u javno zdravstvo povezano sa
transportnim mjerama SUMP-a ima izuzetno pozitivan uéinak, vise nego ulaganje u
infrastrukturu velikih razmjera. SUMP treba razvijati partnerstvo sa kolegama iz javnog
zdravstva oslanjajuci se na vrlo snazne znanstvene dokaze na tom polju. Osim toga, od velike
je vaznosti sudjelovanje nacionalnih i lokalnih vlasti, zajednica, tvrtki i civilnog drustva. Rad
sa kolegama iz javnog zdravstvenog sustava i poticanje zdravih ciljeva moZze otkljucati dodatne

izvore financiranja mjera SUMP-a.

2. HARMONIZACIJA ENERGIJE 1 PLANIRANJE ODRZIVE URBANE
MOBILNOSTI

Harmonizacija zna¢i rad na onim podruc¢jima koja se nadopunjuju kako bi planovi
funkcionirali zajedno za postizanje opc¢eg strateskog cilja. Ona pomaze razli¢itim odjelima u
lokalnoj vlasti da dijele istu viziju, rade zajedno i optimiziraju koriStenje resursa. U pogledu

upravljanja, Cetiri operativna nacela vode ovaj proces :

e Zajednicka vizija - svi odjeli koji sudjeluju u procesu ( mobilnost, okolis, energija, plan
koristenja zemljista ) trebali bi dijeliti istu viziju i strategiju ciljeva
e Suradnja - svi odjeli koji sudjeluju u procesu ( mobilnost, okoli§, energija, plan

koriStenja zemljiSta ) trebali bi raditi zajedno 1 aktivno suradivati



e Vodstvo — jedinstveni, kvalificirani i sposoban upravitelj projekta trebao bi voditi
proces

e Tehnike upravljanja projektima — harmonizacija je slozen zadatak koji zahtijeva
koordinaciju razli¢itih aktivnosti, multidisciplinarnih timova i ponekad izazova sa

nekoliko proturjecnih propisa i smjernica
Postupak harmonizacije obuhvaca slijedece korake :

¢ Inicijacija koja podrazumijeva politicku predanost i postavljanje tima za uskladivanje;

e Planiranje sadrzi poCetnu procjenu, ukljucivanje partnera i sudionika, plan rada;

e Provedba obuhvaca uskladivanje vizija, uskladivanje referentnih godina i vremenskog
okvira pracenja, uskladivanje djelovanja i aktivnosti i sluzbeno odobrenje planova;

e Pracenje i nadzor postupka uskladivanja sadrZi procjenu napretka u harmonizaciji te
izradu izvjescéa

e Azuriranje i kontinuitet
3. ODRZIVO PLANIRANJE URBANE LOGISTIKE
Nacela SUMP-a u kontekstu odrzivog plana urbane logistike :

e Nacelo 1- Plan za odrzivu mobilnost u funkcionalnom gradu

Planiranje gradske logistike moZe se definirati kao proces za potpunu optimizaciju logistike 1
prijevoza koje provode privatne tvrtke s podrSkama tehnologije 1 suradnickim operacijama,

uzimajuci u obzir sigurnost 1 ustedu energije u urbanim prometnom okruzenju.
e Nacelo 2 - Razvoj dugoroc¢ne i jasne vizije

Pristup grada odrzivoj gradskoj logistici koji je rezultat procesa razvoja SULP-a treba biti u
skladu s dugorocnom vizijom SUMP-a koji mora biti prilagoden za prijevoz tereta. Prateci
definiciju vizije grada, SULP ¢e biti strukturiran oko kratkoro¢nih i srednjoro¢nih mjera te
intervencija za postizanje provedbe strategija. Provedbeni plan identificirat ¢e resursi i alati koji
su potrebni za definiranje uloga i odgovornosti privatnih i javnih sudionika, te ¢e odrediti plan

1 raspodjelu proracuna.

e Nacelo 3 - Procjena trenutne 1 buduce izvedbe



Sli¢no procesu SUMP-a razvoj SULP-a usredotocuje se na postizanje primarnog i sekundarnog

cilja koje je grad postavio u skladu s vizijom mobilnosti i gradskog prijevoza tereta
e Nacelo 4 - Integrirani nacin prijevoza

Cilj logistickog plana je poticanje najprikladnijeg modalnog rjeSenja koje ¢e koristiti drustvo
uravnotezujuc¢i ekonomsku ucinkovitost uz odrzivost okolisa. Prema tome, ugraduje integrirani
pogled na tradicionalna i netradicionalna modalna rjeSenja tereta ( npr. Elektri¢ni kombiji,
teretni bicikli, tricikli, plovni putovi ), ali takoder uzima u obzir potencijalni kapacitet dijeljenja
suradnje izmedu prijevoza tereta te bolje iskoriStavanje gradskog logistiCkog autobusa i

zeljeznicke putnicke usluge.
e Nacelo 5 — Suradnja preko institucionalnih granica

Razvoj i primjena SULP-a zahtijeva usku suradnju i savjetovanje s razli¢itim razinama vlade i
relevantnih vlasti. Rast gradova se oslanja na u¢inkovitu i odrzivu urbanu logistiku sustava koji
osiguravaju provodenje svakodnevnih aktivnosti za povecavanje atraktivnosti, ekonomskog

razvoja 1 kvalitete Zivota u njima.
e Nacelo 6 — Ukljucivanje gradana i relevantnih sudionika

Jedan od glavnih ¢imbenika za uspjeSnu provedbu ucinkovitosti SULP-a je ukljucivanje svih
aktera izravno u urbane logisticke operacije ( teretni otpremnici, prijevoznici, brodari,
veleprodajni i maloprodajni objekti, vlasnici trgovina, lokalna ili regionalna uprava, istraZivanja
1 akademska zajednica...) ili onih koji su djelomic¢no na neki nacin zahvacéeni urbanom
logistikom u procesu planiranja. S obzirom na pojavu e-trgovine i izravnog kupca, gradanske

ili potroSacke organizacije trebaju biti aktivno ukljucene.
e Nacelo 7 — Organizacija za prac¢enje i provedbu

Provedbena tijela trebala bi pomno nadgledati napredak u ispunjavanju pocetnih ciljeva i
postizanje postavljenih mjerljivin ciljeva. Ovaj postupak mogao bi se temeljiti na
strukturiranom evaluacijskom okviru kako bi se olakSao postupak prikupljanja podataka,

utvrdivanje najprikladnijih pokazatelja i konacni utjecaj procjena.

e Nacelo 8 — Osiguravanje kvalitete
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Na isti nacin s provedbom SUMP-a, sli¢ni mehanizmi poput vanjskog osiguranja kvalitete,
mogu Koristiti panel ili upotrebu alata za samoprocjenu kako bi se osigurala potrebna kvaliteta
ishoda SULP-A.

4. PLANIRANJE ELEKTRICNOG CESTOVNOG PROMETA U KONTEKSTU
SUMP-A

Planiranje 1 unaprjedenje elektrifikacije prometa presjecna je aktivnost koja se ne moze
dodijeliti niti odredenom kvadrantu ciklusa SUMP-a niti odredenim koracima. Ovaj postupak

mora slijediti cjelinu ciklusa SUMP-a i njegovih koraka.
Prvi kvadrant ovog ciklusa obuhvaéa pripremu i analizu. To podrazumijeva :

e (Odredivanje strukture rada;
e (Odredivanje okvira planiranja;

e Analiza situacije mobilnosti
Drugi kvadrant obuhvaéa razvoj strategije. To podrazumijeva sljedece korake:

e Razvoj i pristup zajedni¢kom scenariju;
e Uskladivanje vizije i strategije sa sudionicima;

e Postavljanje parametara i indikatora
Treci kvadrant obuhvaca operativno planiranje. To podrazumijeva :

e Pripremu za usvajanje i financiranje;
e Uskladivanje dogovorenih radnji 1 odgovornosti;

e Odabir paketa mjera sa sudionicima

I posljednji kvadrant unutar ove aktivnosti obuhvaca implementaciju i pracenje . To

podrazumijeva sljedece:

e Upravljanje provedbom;
e Nadzor, prilagodbu i komunikaciju;

e Pregled i uCenje lekcija

5. JAVNA NABAVA MJERA ODRZIVE URBANE MOBILNOSTI

Odrziva javna nabava dobrovoljni je instrument koji ima za cilj :
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e Minimiziranje negativnih socijalnih i okoli$nih utjecaja odluka o kupnji;

e OlakSavanje Sirenja inovativnih tehnologija 1 usluga

Provedba odrzive javne nabave u urbanim i regionalnim upravama zahtijeva planiranje i
pripremu. To pomaZe u pojasnjenju vezanom za ciljeve odrzive nabave, kako bi se Sto bolje
definirao opseg i odgovornosti. Pravni okvir EU nudi postupke za odrzivu javnu nabavu kao
njezin dobrovoljni element. Omogucuje kvalitativne, socijalne, ekoloske i inovacijske kriterije
u svakoj fazi postupka nabave. lako je veéina pravila uskladena na razini EU, Europske su
direktive prilagodene nacionalnom zakonu na specifi¢ne nacine. Cilj smjernica je podrzati
nabavu stru¢njaka iz ugovorenih tijela u Europskoj uniji koji su odgovorni za planiranje i

isporuku, kupnju javnih radova, zaliha ili usluga.
Navedeni su sljedeci koraci u postupku nabave:

e Priprema i planiranje;
e Definicija specifikacija i standarda;

e Selekcija i evaluacija natjeCaja

6. GRADSKA SIGURNOST NA CESTAMA

Sigurnost na cestama nije nova tema ni na jednoj od relevantnih upravnih razina: lokalnoj,
regionalnoj, nacionalnoj ili europskoj. Posebno se odnosi na sigurnost na cestama u naseljenim
mjestima ili gradovima. To se moZe vidjeti u Sirokom rasponu mjera i tema koji se mogu
prepoznati iz inicijativa za sigurnost cestovnog prometa u proslim desetlje¢ima u razli¢itim
podruc¢jima struc¢nosti kao Sto su : infrastruktura i dizajn, zakonodavstvo 1 provedba zakona,

tehnologija vozila, obrazovanje itd.

Tijekom posljednjih godina doslo je do pomaka prema integriranijem pristupu sigurnosti
na cestama gdje fokus nije bio samo na kombinaciji razli¢itih vrsta mjera, ve¢ i na uklju¢ivanju
razliitih aktera u okviru Sire sigurnosne aktivnosti. Svaka vizija sigurnosti cestovnog prometa
trebala bi sadrzavati ,,nultu viziju* koja ima za cilj ukupno smanjenje broja smrtnih slucajeva
na cestama na ,,nulu®. ,,Vision Zero* se moze smatrati polugom za generiranje i motiviranje
promjena te mora biti dalekosezan 1 dugoroc€an, gledajuci daleko dalje od onoga §to je odmah

ostvarivo.

Spomenuta vizija je polaziSte pristupa sigurnom sustavu koji su predlozili mnogi stru¢njaci

za sigurnost na cestama i koju je Komisija usvojila na razini EU-a u tre¢cem paketu mobilnosti
12



u svibnju 2018. godine kao snazan okvir za rjeSavanje razlicitih elemenata i stvaranje Siroke
platforme sudionika koja pomaze u uéinkovitom provodenju mjera i rjesSenja u praksi. Kao
takvi, potporni ili sigurnosni elementi ovog sustava koji se mogu povezati s razli¢itim
sigurnosnim temama su : infrastruktura za sigurnost i transportne usluge, djelotvorno
zakonodavstvo, podrska provedbi i pravosudu, u¢inkovito hitno medicinsko upravljanje za skrb
nakon sudara, razumijevanje sudara, obrazovanje i informiranje javnosti. U tom kontekstu
sigurnost na cestama trebala bi biti integrirana unutar drugih podrucja kao $to su zaposljavanje,

okoli§ i zdravlje.®

Tim GlZ-a za gradsku mobilnost dizajnirao je Zivopisan poster o 10 principa odrzivog
gradskog prijevoza koji su opisani u nastavku rada. Sastoji se od gustih gradskih planiranja,
poticanja pjesacenja i biciklizma, kao i javnog prijevoza, do promicanja Cistih vozila i

poboljsanja ucinkovitosti prometnih operacija.
1. PLANIRANJE GUSTIH GRADOVA S LJUDSKIM RAZMJERIMA

Planiranje gustih gradova s ljudskim razmjerima treba imati na umu kao najbolji na¢in garancije
odrzivog prijevoza. Buduéi da ¢e planiranje gustih gradova s ljudskim razmjerima pruziti
prostor ljudima, a ne vozilima potrebno je planirati guste gradove s ljudskim razmjerima
dizajnirajuci gradske cetvrti mjeSovite namjene sa Skolama, trgovinama i stambenim 1 Zivotnim
podru¢jima bez automobila s urbanim zonama, infrastrukturom za smirivanje prometa i

nacinima prijevoza u ljudskom razmjeru.
2. RAZVOJ TRANZITNO ORIJENTIRANIH GRADOVA

Razvoj gradova orijentiranih na tranzit puno ¢ini kad se cilja na odrzivi gradski
prijevoz. Razvojem tranzitno orijentiranih gradova poboljsat ¢e se gradska povezanost i smanjit
zaobilaznice, a istodobno ¢e se osigurati prikupljanje vrijednosti zemljista oko tranzita. Pristupi
su razvoj urbanih pod centrova, dodavanje trgovackih objekata glavnim tranzitnim stanicama,
postavljanje uredskog prostora u blizini tranzitnih stanica i planiranje i stvaranje stanova velike
gustoce oko tranzitnih stanica. Poboljsanje kvalitete tranzitnih stanica osiguravaju parkiralista

za bicikle i redizajn kriti¢nih raskrizja za pjesake, bicikliste 1 javni prijevoz.

% https://www.eltis.org/mobility-plans/download-topic-guides-and-practitioner-briefings
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3. OPTIMIZACIJA CESTOVNE MREZE I UPOTREBA

Dobro funkcioniraju¢a cestovna mreza i njezina optimizirana uporaba klju¢ni su elementi
odrzivog gradskog prijevoza. Cestovnu mreza moze se optimizirati osiguravajuci postivanje i
provodenje prometnih pravila, poput smanjenog ogranicenja brzine na 30 km / h ili nizeg u

stambenim naseljima.
4. POTICANJE HODANIJA 1 VOZNIJE BICIKLOM

Setnja i biciklizam klju¢ni su za odrzivi gradski prijevoz. Potrebno je razviti sveobuhvatne
koncepte biciklizma i pjeSaCenja s visokokvalitetnim standardima dizajna ulica za nogostupe,
biciklisticke staze i kompletne ulice. To podrazumijeva ogranicenje putnih prostora za
automobile 1 poboljsanje sigurnosti pjesaka i biciklista na raskrizjima. To bi takoder moglo
ukljucivati biciklisticke autoceste, pjeSacke zone s uklonjenim preprekama za pjeSake ili
primjenu zelenih valova za bicikle. Stvaranje cjelovite urbane biciklisticke mreze i imenovanje
savjetnika za biciklizam 1 pjeSake u upravama za prijevoz i uvodenje javnog sustava dijeljenja

bicikla takoder su dobri nacini za poticanje vise pjesacenja i biciklizma u gradu.
5. PROVOBENJE POBOLJSANJA U TRANZITU

Bez provedbe tranzitnih pobolj$anja, gradski prijevoz vjerojatno ¢e ostati nedovoljan. Potrebno
je osigurati visoku kvalitetu usluga u javnom prijevozu na temelju pokazatelja uspjesnosti i
uspostaviti udruge za javni prijevoz kako bi integrirali vozne redove, cijene i karte. Opcije
ukljuéuju poboljsane autobusne usluge, BRT, vlakove i metroe. Lagan pristup i intermodalne

integracije klju¢ni su i uvijek bi trebali biti sastavni dio planiranja.
6. KONTROLA UPOTREBE VOZILA

Kontrola upotrebe vozila kljuéna je kako bi va§ gradski prijevoz bio odrziv. Postoji mnogo
pristupa kako se moze kontrolirati upotreba vozila u gradu: Pored kontrole upotrebe vozila
ograni¢enjima putovanja, moze Se pokusati i privatni sektor uvesti u odrzivi prijevoz u gradu
kako bi bio od koristi gradanima ,naprimjer s urbanim logistickim distribucijskim centrima ili
samo s korporativnim politikama parkiranja. Klju¢ kontrole upotrebe vozila je pruzanje mreza

javnog prijevoza visokih performansi.
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7. UPRAVLJANJE PARKINGOM

Gradovi su danas puni automobila. Stvarno vrijeme koriStenja automobila je samo 5% njihovog
zivotnog vijeka. U ostalih 95% slucajeva automobili su parkirani. Da bi se postigao odrziv
sustav gradskog prijevoza, potrebno je upravljati parkiraliStem u gradu. To se radi pomocu
propisa 0 parkiranju, maksimalnim zahtjevima za parkiranje i drugim pristupima poput
ograni¢avanja dopuStenog trajanja parkiranja ili uspostavljanja naknada za parkiranje i jasnog
oznacavanja parkiranja na ulici. Prilikom upravljanja parkiranjem i provedbi pravila parkiranja,
treba se pobrinuti da su gradani dobro informirani i da je odredena osoba aktivna za rjeSenja s

informacijama o parkiranju i uravnotezenom opskrbom parkingom.
8. PROMOVIRANIJE CISTIH VOZILA

Cista vozila kljuéna su za odrzivi gradski prometni sustav. Stoga ih treba prikladno promovirati,
npr. nagradama za ucinkovita vozila, kao Sto su naknade i zelena nabava za vozila s jedne
strane. S druge strane, sheme otpada ili naknadne ugradnje starih vozila mogu pomoci u
promicanju Cistih vozila i zona s niskim emisijama. Takoder nije izuzeta moguénost fokusiranja
na politiku ¢istog goriva kako bi se promovirala ¢isc¢a vozila, ukljucujuéi i elektricna. Daljnji
pristupi su poticaji za Cista taksi goriva i osiguranje stanica za vozila na alternativna goriva, kao

1 poboljsani pregled i odrZavanje.
9. KOMUNIKACIJSKA RJESENJA

Vazno je dobro informirati gradane i zainteresirane strane koji podrzavaju te cjelovito priopéiti
rjeSenja za odrZivi gradski prometni sustav. To se moZe provodenjem marketinSkih kampanja
za bolji javni prijevoz 1 voznju biciklom, pokazuju¢i da je javni prijevoz u redu, prikladan i nudi
puno pogodnosti. Dobri su primjeri kampanje usmjerene na promociju regionalnih proizvoda
(,,manje potrebe za prijevozom®), na lokalne aktivnosti u slobodno vrijeme ili na programe
voznje. Takoder se mogu uvesti nagrade za isticanje prijateljskog ponasanja prema biciklima

ili tvrtkama koje su prijateljske prema biciklima.
10. CJELOVITO PRISTUPANJE IZAZOVIMA

Treba stvarati javne institucije odgovorne za odrzivi gradski prijevoz, poput integriranog tijela

za planiranje gradova i prometa ili savez za javni prijevoz. 1°

10 https://www.sutp.org/publications/10-principles-for-sustainable-urban-transport/
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3. DIZAJN GRADSKIH ULICA

Generalna percepcija pojma dizajn najcesc¢e se povezuje sa izgledom, estetikom i modom,

promatrajuci aktivnost dizajniranja kao aktivnost mijenjanja povrsine bez dubljih implikacija.

Ako se dizajn promatra sa aspekta dizajna gradskih ulica odnosno gradskih prostora, on
predstavlja lanac aktivnosti koji zapoCinje usvajanjem nacela mobilnosti, razradujuéi plan
odrzive urbane mobilnosti 1 zavrSava implementacijom konkretnih akcija za postizanje odrzive
urbane mobilnosti. Stoga se moze reci da je dizajn gradskih ulica rezultat lanca koji se sastoji

od nacela, plana i implementacije.

Dizajn gradskih ulica, po€eo se razvijati unatrag 50-60 godina s ciljem uskladivanja velikih
brzina i sigurnosti u prometu. Obzirom da prometnice zauzimaju gotovo 80 % javnog prostora
u gradovima!!, cilj dizajniranja gradskih ulica je omoguditi prostor za sigurno odvijanje

prometa za pjesake, bicikliste, automobile ali i za socijalizaciju.

Dizajniranje ulica bazira se na:
e kinetickom efektu brzine i koli¢ine prometa
e mehanizmu ubrzavanja i usporavanja prometa

e odnosu brzine i geometrije ulica (radijus zakrivljenja, $irina ulice i sl)

Pri dizajniranju ulica, ulica se promatra kao prostor koji povezuje dvije razlicite tocke,
ali i kao prostor koji mora objedinjavati funkcionalni, ekonomski, socijalni i estetski aspekt.
Stoga se ulica promatra i kao aktivno-interaktivan prostor koji mora zadovoljiti potrebe svih
korisnika. Posljedi¢no, dizajniranje ulica se promatra kao proces koji mora objediniti i

zadovoljiti kriterije iz razli¢itih podrugja.

Dizajn gradskih ulica moze bitno utjecati na odluku o koriStenju javnog prostora. Dizajn
ulica najCes¢e odreduje koje prijevozno sredstvo koristiti na odredenoj dionici, kao i koje
slobodne aktivnosti prakticirati na danom podrucju. Lo§ dizajn gradskih ulica rezultira
minimalnom aktivnosti na tom podrucju, dok dobar dizajn gradskih ulica nudi i Sirok spektar

razli¢itih aktivnosti — sam prostor poziva ljude da sjednu, druze se, igraju i sl.*2

1 https://nacto.org/publication/urban-street-design-quide/
https://www.academia.edu/29430383/jan_Gehl Life Between Buildings
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3.1 ELEMENTI DIZAJNA ULICA

Dizajn ulica sastoji se od elemenata koji ¢ine gradske ulice - od nogostupa do putnih
traka kao i tranzitnih stajaliSta, biciklistickih staza, drvoreda i dr. Navedeni elementi
medusobno su povezani i kao takvi se moraju i promatrati pri dizajniranju ulica. Pravilno

planiranje ovih elementa moZe optimizirati prednosti koje zajednica dobiva od svojih ulica.

1. Sirina prometne trake jedan je od najvaznijih elemenata dizajna ulica. Pri planiranju irine
prometne trake treba uzeti u obzir da taj prostor mora sluziti svima. Stoga ona obuhvaca
planiranje povrSine ceste, sigurnosnih otoka, biciklistickih staza, nogostupa, te mjesta za

parkiranje. Primjer vozne trake prikazan je naslici 2.

and Service Business

Pedestrians ‘,“? Cyclists @ Transit Riders Motorists a Freight Operators People Doing
f Providers

Slika 2. Prikaz prometne trake i njenih korisnika

Izvor: https://globaldesigningcities.org/press-packet/worldwide-launch-global-street-design-quide/,

2. Nogostup
Nogostup je prostor namijenjen kretanju pjeSaka i ostalim aktivnostima i sadrzajima
namijenjenim pjeSacima. Obuhvaca prostor od rubnika ceste do zgrade, ograde ili bilja koje ¢ini

suprotnu stranu. Primjer nogostupa prikazuje slika 3.
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Slika 3. Nogostup

Izvor: https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/street-design-elements/sidewalks/,

Kao §to se moze vidjeti na slici 3, nogostup se sastoji od nekoliko zona : efektivne zone
koju pjesaci koriste 1 bo¢nih dijelova. Dokazano je da se pjeSaci najceSce krecu centrom
nogostupa®®, pa se smatra da nogostup od 3 m ima efektivnu Sirinu od 1,8 m. To je ujedno i
preporucena $irina, jer se 1,8 m smatra Sirinom dovoljnom za nesmetani prolaz dvije osobe u
invalidskim kolicima.

Nogostupi mogu biti izgradeni od razli€itih materijala §to utje¢e i na nacin odnosno
tezinu njihovog koristenja. PovrSina nogostupa moze biti od asfalta, plo¢ica, cigle, kamena i dr.

Vazan dio nogostupa ¢ini ivicnjak, koji sluzi da olaksa prijelaz izmedu ceste i pjeSacke

zone. Ivi¢njak se najcesce se nalazi na pjeSackim prijelazima.

3. Cesta
Cesta je dio prometnice koji zauzimaju vozila u pokretu, kao i parkirana vozila. Moze se
sastojati od jedne ili vise prometnih traka. Sirina ceste ovisi 0 najveéoj dozvoljenoj brzini,
prometnim ¢vorovima te zakréenosti. NajceSce se §irina ceste kre¢e u rasponu od 3 -3.75m, a
uze ceste od 2,25-2,75 m omogucavaju prolaz automobila i nesmetano kretanje prometa.
Sto je veéa brzina prometa, treba biti veca §irina ceste Vazan dio ceste je i pjesacki prijelaz.

To je dio ceste koji koriste pjesaci dok prelaze preko ceste.

13 Street design, streetscape and transport calming, training module 5, The Association for Urban
Transition — ATU, Lisbon,2020
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ar - car

car - bicycle -

Slika 4. Primjeri razli€itih Sirina ceste

Izvor: Street design, streetscape and transport calming, training module 5

4. RaskriZje
Raskrizje se moze definirati kao tocka u mrezi prometnica u kojoj se prometni tokovi

spajaju, razdvajaju, krizaju ili preple¢u. Raskrizje karakterizira mnostvo prometnih radnji i
posljedi¢no mnostvo moguénosti za konfliktnu situaciju Unutar raskrizja. Kod raskrizja su
naglaSeni problemi propusnosti i sigurnosti prometa. U mreZi javnih cesta pojavljuju se u vise
oblikovnih modaliteta, a mogu se razvrstati na:

e raskriZja u razini

e raskriZja izvan razine

e raskriZja s kruznim tokom prometa

e kombinirana raskrizja.

RaskriZja u razini (RUR) u velikom su broju zastupljena u mrezi javnih cesta, pri cemu
su gradevinska rjeSenja 1 prometni tokovi rijeSeni na istoj prometnoj plohi. To su klasi¢na
rjesenja prikljucaka i krizanja u uZzem smislu, a u novije vrijeme pridruzuju im se i raskrizja s

kruznim tokom u jednoj razini.**

141 egac, 1.(2008): Raskrizja javnih cesta/Cestovne prometnice I, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb
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RaskriZja izvan razine i sve kombinacije raskrizja izvan razina primjerenija su
prostorima izvan naselja zbog velikih brzina i zauzimanja veéeg dijela povrsine, no kada su u

pitanju brza cesta i veliki kapacitet, raskrizje izvan razine radi se vrlo &esto i unutar naselja.'®

RaskriZzja s kruZznim tokom prometa predstavljaju jedan od nacina smirivanja
prometa jer smanjuju brzinu kretanja automobila. Njihovom upotrebom smanjuje se rizik od

prometnih nesreca, kao i razina zakr¢enosti prometa.

Najvazniji korak pri koncipiranju raskrizja je pravilan odabir glavne ceste, odnosno
ceste sdominantnim prometnim tokom. RaskriZja u razini udovoljit ¢e uvjetima sigurne voznje
ako su u cijelosti ili djelomic¢no:

e pravovremeno prepoznatljiva;

e pregledna;

e shvatljiva;

e provozna/prohodna;

Pravodobno uoc¢avanje i jasno prepoznavanje stanja na raskrizju klju¢no je za prometnu
sigurnost. Vozac treba pravovremeno prepoznati moguce konflikte i prosuditi na koje ih nacine
izbjeci. Stoga je za sigurno odvijanje prometa u raskrizju potrebno provijeriti razlicite kutove
polja preglednosti. Prema Legac, to su prvenstveno polja za'®:

e zaustavnu preglednost;

e preglednost kod pribliZzavanja;

e privoznu preglednost;

e preglednost za bicikliste i pjeSake.

Primjer raskriZja prikazan je na slici 5.

15 |egac, 1.(2008) :Gradske prometnice, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb
16 |_egac, I.: Gradske prometnice, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2011.
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Slika 5. Raskrizje

lzvor: https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/

5. Medijani

Medijani se koriste za razgrani¢enje prometa, odnosno odvajanje prometa od lokalnog
prometa. Njihova glavna funkcija je da prosiruju plo¢nik i omogucéuju pristup dogradenim
svojstvima, ali su, za razliku od ostalih ulica, predvidene za razonodu i rekreaciju.

Postoje razlicite Sirine i oblici medijana. To mogu biti samo oblozne trake na prometnici, a
mogu sadrzavati 1 nogostup, autobusni zaklon, biciklisticke staze, svjetlosne stupove, reklamne

panoe, police za bicikle, ulaze za parkiranje i dr.

6. Biciklisticke staze

Nekoliko je nacina za realizaciju biciklisti¢kih staza na prometnice. One se mogu realizirati

tako dase :

¢ dodaju na postojece prometnice koje se tada suzavaju;
e izuzme jedna prometna traka;

e izuzmu parkirna mjesta na prometnici;

e staza za bicikliste dijeli sa stazom za autobuse;

e asfaltiranjem dodatka za bicikle
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U prigradskim podruc¢jima, kao 1 u turistickim podrucjima, podru¢jima za odmor ili
ulazima u velike gradove, biciklisticke staze su Cesto dio ceste. Od ostatka ceste, razlikuje ih
boja odnosno piktogrami koji oznacavaju stazu. U urbanim sredinama, biciklisticke staze su dio

cesta Cija je maksimalna dozvoljena brzina kretanja 50 km/ h.

3.2 ULICNI KRAJOLIK

Uredenjem ulicnog krajolika moguce je pruziti:

e kreativan dizajn urbanih prometnica i sigurno smjestanje razli¢itih korisnika;
e zivahna mjesta za interakciju i osjecaj zajednice;
e 7znacajke prilagodene pjeSacima, biciklima i vozilima javnog gradskog prijevoza;

e kompletno poboljsanje ulice i pruZanje osjecaja udobnosti i sigurnosti
Dobar dizajn ulicne infrastrukture utjece na :

e pristupacnost;

sigurnost;

udobnost

e 7zaStitu 1 oCuvanje;

kvalitetu i vizualni izgled prometnica;

atraktivnost same ulice’

Sredinom 20. st, francuski arhitekt Le Courbusier klasificirao je ulice u 7 kategorija, sto je
stvorilo bazu za daljnje formiranje mreze ulica i urbane strukture gradova. Prema Le

Courbusier-u, ulice mozemo podijeliti na :

V1 —ulice sa gustim prometom , proteZu se ¢itavim nacionalnim teritorijem
V2 — glavna arterija za Sirenje gradova

V3 —ulice sa isklju¢ivo motoriziranim prometom, bez nogostupa

V4 — komercijalne ulice unutar odredene destinacije, odnosno stanice

17 https://cpb-us-w2.wpmucdn.com/sites.udel.edu/dist/a/390/files/2013/12/streetscape-ppt-1wc6ztd.pdf
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V5- ulice za motorizirani prijevoz unutar odredene destinacije, odnosno stanice
V6- ulice malih brzina, za posluzivanje rezidencijskog dijela, koriste ih pjesaci i vozila
V7 — ulice uz zelene povrsine koje koriste pjesaci i biciklisti

Prema svemu navedenom, vidi se da je navedena klasifikacija ulica povezana sa gusto¢om

prometa, Sirinom uli¢nog prostora i namjenom prometnica.
3.2.1 Hijerarhija ulica
Sintezu uli¢nog dizajna i hijerarhijskog mreznog sustava izradio je Buchanan 1963. u

"Prometu i gradovima”. Pokazao je da se princip stanice ("okolisnog podrucja") i mreze

kretanja mogu pretociti u opcu strategiju za redizajn naslijedenog urbanog cestovnog sustava.

| Primarna mreza

Sabirne ulice

Lokalne ulice

1 okoli

Slika 6. Hijerarhija ulica

Izvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7204750CC7E/TL_module 05 Street Design EN reader.pdf

Do sredine 1960.-tih razvio se sistem ulica koji se u potpunosti temelji na potpunom
odvajanju mobilnosti i pristupacnosti. Ova klasifikacija ulice dijeli prema funkcijama ulica ,te
se naziva funkcionalna klasifikacija gradskih prometnica. Osnovni kriterij za utvrdivanje
ranga, odnosno tipa prometnice predstavlja njena namjena, a elementi ovise o prognoziranom

prometnom opterecenju.
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Dvije su osnovne funkcionalne razine gradske prometne mreze:

proto¢nosti prometa

odredenih urbanih sadrzaja (sabirne ulice, lokalne ulice, okolis)

primarna mreza — osnovna funkcija je osiguranje mobilnosti, odnosno

sekundarna mreza - osnovna funkcija je osiguranje pristupacnosti lokacijama

Grafikon 1 . u nastavku prikazuje odnose gradske cestovne mreze i brzine odvijanja prometa,

dok tablica 2. prikazuje osnovne karakteristike primarne i sekundarne gradske mreze.
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Grafikon 1. Gradska cestovna mreza - raspodjela prema brzinama

Izvor: Cerovac, V.: Tehnika i sigurnost prometa, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2001.

Tablica 2. Osnovne karakteristike gradskih prometnica prema funkcionalnoj klasifikaciji
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Izvor: Cerovac, V.: Tehnika i sigurnost prometa, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2001.
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Gradovi imaju priliku 1 odgovornost napraviti naju¢inkovitije koristenje uli¢nog prostora.
Privremeni dizajn moze posluziti kao poveznica prema zajednici, pomaze u izgradnji podrske

za projekte i testiranju funkcionalnosti prije samo gradnje.

3.2.2. Pasivni i proaktivni dizajn ulice

e Pasivni pristup dizajna ulice
Prikazan na slici 7 ovakav dizajn pretpostavlja i nastoji objasniti najgori scenarij, kako u
pogledu ponasanja korisnika, tako 1 zagusenja prometa. Dugi niz godina ceste su dizajnirane s
"pasivnim" pristupom, omogucavajuéi vozac¢ima da nepredvidljivo putuju velikom
brzinom. Iako je pasivan pristup dizajnu sustava zvucan u paralelnim poljima inzenjerstva,
poput upravljanja oborinskim vodama ili seizmic¢kim inZenjeringom za potresne zone, njegove
posljedice na obi¢ne gradske wulice bile su Kkatastrofalne. Prekomjerno dizajnirani
meduspremnici, prozirne zone i zastoji namijenjeni objasnjavanju padova fiksnih objekata

stvorili su ulice koje ne samo da uzimaju u obzir, ve¢ 1 poti¢u nesigurne brzine.

guide/images/design-controls/walnut-creek.jpg

e Proaktivni pristup dizajnu ulice
Dok su oluje 1 potresi ¢imbenici okoliSa ¢iji se utjecaj moze ublaziti dizajnom, ljudsko

ponasanje koje upravlja prometnim inZenjeringom u osnovi je prilagodljivo, a ne fiksno. Ljudi
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se prilagodavaju svojim uvjetima. Promjena ulica mijenja ponaSanje, $to zna¢i da ulica
dizajnirana za najbrZeg i najgoreg vozaca moze vrlo dobro stvoriti vise vozaca koji se osjecaju
ugodno brzim i nesigurnijim brzinama. Proaktivni pristup Koristi dizajn kako bi utjecao na
zeljene rezultate, vode¢i ponaSanje korisnika kroz fizi€ke i okoliSne znakove §to bolje

pojasnjava sljedeca slika.

=
o &

Slika 8: Proaktivni pristup dizajnu ulice

Izvor: https:

guide/images/design-controls/Seattle NN.jpg
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4. PRIVREMENE STRATEGIJE DIZAJNA ULICE

Uz ogranicene tokove financiranja, slozene procese odobravanja i regulacije, te s dugim
rokovima gradnje, gradovi se Cesto suocavaju s postizanjem rezultata koje zajednice zahtijevaju
onoliko brzo koliko bi htjeli. Privremene strategije dizajna skup su alata i taktika koje gradovi
mogu iskoristiti za kratkorocno poboljSanje svojih prometnica i javnih prostora. Ukljucuju
jeftine privremene materijale, nove javne pogodnosti i kreativna partnerstva s lokalnim

dionicima, $to zajedno omogucuje brzu isporuku projekata i fleksibilniji i brzi dizajn.

Bez obzira postavljaju li parklet uz rub kolnika, pjesac¢e uskim hodnikom ili preureduju
slozeno raskrizje, gradovi imaju priliku i odgovornost na najucinkovitiji naéin iskoristiti
dragocjeni uli¢ni prostor. Priviemeni dizajn moze posluziti kao most prema zajednici,
pomazuci u izgradnji podrske projektu i testiranju njegove funkcionalnosti prije nego $to

krenete u izgradnju.

4.1. POMICANJE RUBNJAKA

Dok je odvajanje ulice 1 plo¢nika generalno definirano kroz ulicno parkiranje, uli¢ni
namjestaj 1 fiziCke elemente koji odvajaju pjeSake od vozaca, rubnjaci imaju Sirok spektar
iskoristivosti 1 koristi od samog parkiranja. Uli¢na parkirna mjesta ili prometne trake mogu se
prenamijeniti u autobusne trake ili biciklisticke staze. Dva do Cetiri parkirna mjesta mogu se
zamijeniti s ,,parkletom® ili drzacem za bicikle. Vikendom ili u vrijeme rucka, rubnjaci mogu
posluziti za kamione s hranom ili dobavljace koji aktiviraju zivot ulice 1 stvaraju odrediSte

unutar nje.

e Privremeno proSirenje plocnika
Kako se naselja 1 Cetvrti mijenjaju i1 razvijaju, intenzitet upotrebe ulice takoder se moze
promijeniti. Plo¢nici se mogu prosiriti koriste¢i privremene materijale kao §to su epoksidni
Sljunak i postolja za sadnju cvijeca $to prikazuje slika 9 olaksavaju¢i tako zagusenje pjesaka

prije potpune rekonstrukcije.
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Slika 9 : Prosirenje rubnjaka

lzvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban_Street Design_Guide%20(1).pdf

e Smirivanje prometa
Privremeni uredaji za smirivanje prometa mogu se instalirati pomocu uskog odvodnog kanala.
Ovakvi otoci pomazu pri usporenju brzine prije potpune rekonstrukcije §to je vidljivo na

sljedecoj slici.

Slika 10: Smirivanje prometa

lzvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban_Street Design_Guide%20(1).pdf

e Naprave za parkiranje bicikala
Naprave za parkiranje bicikala su strukture koje podupiru stoje¢i bicikl. Radi se o raznim
vrstama stalaka 1 drZaca, za jedan ili viSe bicikala, sa ili bez ugradenog sustava zakljucavanja.
Drzaci za bicikle obi¢nu zamjenjuju jedno parkirno mjesto na zahtjev lokalnog poduzetnika ili
vlasnika nekretnine i mogu smjestiti od 12 — 24 bicikala. Najc¢esce se preporuca drza¢ u obliku
obrnutog slova ,,U*. Visina ovakvog drzac¢a moze biti izmedu 0.7 1 0.8 m. Okvir bicikla oslanja
se na drzac, a jednim lokotom/bravom mogu se pricvrstiti i kota¢ 1 okvir bicikla. Jednostavno
ga je koristiti 1 prikladan je za sve vrste bicikala. Zbog jednostavnog i ¢vrstog oblika ugraduje
se lako 1 tesko ga je ostetiti. Nije skup 1 gotovo da mu nije potrebno odrzavanje. Dodatna

vodoravna precka korisna je za manje bicikle. Povrh toga, viSe se ovakvih drza¢a moze postaviti
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u nizu i natkriti. Oblikom je lako prilagodljiv komunalnoj opremi/drugoj urbanoj opremi i

prikazan je na sljedecoj slici.*®

e e e
Slika 11: Naprava za parking bicikala
Izvor : http://www.rupprecht-

consult.eu/uploads/tx_rupprecht/12 PRESTO Infrastruktura SUSTAVI ZA PARKIRANJE | POHRANU BICIKALA.pd
f

e Bike Share

Stanice za dijeljenje bicikala mogu posluziti kao sastavni dio sustava javnog prijevoza. Bike
Share je usluga u kojoj su bicikli dostupni za zajednicko koriStenje pojedincima na temelju
kratkoroc¢nih po cijeni ili besplatno. Mnogi sustavi za dijeljenje bicikala omogucuju ljudima da
posude bicikl s "doka" 1 vrate ga na drugo pristaniSte koje pripada istom sustavu. Dokovi su
posebni nosaci za bicikle koji zakljuCavaju bicikl i1 oslobadaju ga samo racunalnim
upravljanjem s$to prikazuje sljedeca slika. Korisnik unosi podatke o placanju, a racunalo
otkljucava bicikl. Korisnik vraca bicikl ostavljaju¢i ga na odredistu koji ga zakljuava na
mjestu.

Za mnoge sustave aplikacije za mapiranje pametnih telefona prikazuju bicikle u blizini i
otvorene dokove u blizini. U srpnju 2020. Google Maps poceo je ukljucivati dijeljenja bicikla

u svoje preporuke za rute. °

18 http://www.rupprecht-
consult.eu/uploads/tx_rupprecht/12 PRESTO Infrastruktura SUSTAVI ZA PARKIRANJE | POHRANU BICIKALA.pd
£(28.08.2020.)

Bhttps://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle-sharing system
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Slika 12: Stanica za Bike Share

lzvor : file://IC:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban_Street Design_Guide%20(1).pdf

e Parkleti

Parkleti su javne platforme za sjedenje koje pretvaraju ulicna parakirali$ta u zivahne prostore
za druzenje. Poznati kao i sjedala na ulici proizvod su parterstva izmedu grada i lokalnog
poduzeca, stanovnika ili kvartovske udruge. Veéina parketa ima prepoznatljiv dizajn koji
ukljucuje sjedecu garnituru, zelenilo i stalke za bicikle . Obi¢no se primjenjuju tamo gdje uski
ili zaguseni ploc¢nici sprjecavaju postavljanje tradicionalnog nogostupa kafi¢ima ili tamo gdje
lokalni vlasnici imovine ili stanovnici vide potrebu za proSirivanjem kapaciteta sjedala i javnog

prostora na odredenoj ulici.

Da bi se dobio parklet, vlasnik nekretnina sklapa ugovor s gradom, u nekim slu¢ajevima kroz
proces prijave u cijelom gradu, gdje se umjesto dogovora oko jednog ili vise parkirnih mjesta

vrsi nabava sjedala.

Obicno se primjenjuju kroz partnerstva sa susjednim poduzeé¢ima ili okolnim stanovnicima.
Partneri odrzavaju 1 programiraju parklet, paze¢i 1 osiguravajuci taj prostor bez smeca i
pukotina. Na mjestima gdje trenutno nema lokalnih partnera, moguce je postaviti parklet kojim

upravlja grad kao tradicionalan park ili javni prostor.

Sjedala mogu biti integrirana u sam dizajn ili omoguc¢ena pomoc¢u pomicnih stolova i stolica
Sto je prikazano na slici 13. Parkleti bi trebali koristiti povrSinu otpornu na klizanje kako bi se
umanyjile opasnosti od ozljeda prilikom vremenskih neprilika i takoder razina parkleta treba biti

dostupna na koristenje osobama u invalidskim kolicima.
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Slika 13: Parklet

lzvor: :
https://www.google.com/search?g=parklet&sxsrf=ALeKk00jSkICHp2eoghHYf2Xc5qJvhJ2kA:1598883086719&source=In
ms&tbhm=isch&sa=X&ved=2ahUKEwjj _67Tz8XrAhWDCOwKHaedAXxwQ AU0AXoECBEQAw&biw=1350&bih=640#im
grc=ye7N9ToRezIEMM

4.2. PRIVREMENO ZATVARANJE ULICA

Privremene strategije dizajna ulica odnose se i na privremena zatvaranja ulica, poput
igraonica, kvartovskih zabava, uli¢nih sajmova 1 otvorenih ulica, pokazuju raspon i raznolikost
nacina na koji se ulice u gradu mogu iskoristiti. Bilo da je u¢injeno kao prethodnica buduceg
projekta ili kao sezonski ili tjedni dogadaj, privremena zatvaranja mogu aktivirati ulicu 1
prikazati tvrtke i zajednice koje sudjeluju u Zivotu ulice. Ovisno o upotrebi 1 karakteristikama
ulice, privremena zatvaranja ulica mogu biti u vise oblika, u rasponu od naglaska na aktivnom

odmoru, biciklizmu ili vjeZbanju, pa sve do poslovne aktivnosti, hrane ili umjetnosti.

Privremena zatvaranja ulica omogucuju gradovima da bolje iskoriste svoje prometnice,
posebnu u vrijeme izvan sezone i tijekom vikenda. Prikupljanje podataka moze podrzati
percepciju uspjeha privremene implementacije i posebno moze biti korisno za stvaranje trajnog

javnog prostora.

Prilikom tematiziranja aktivnog odmora i vjezbanja, privremena zatvaranja ulica mogu se
uskladiti s vecim ciljevima javnog zdravlja u gradu i potaknuti stanovnike da iskoriste park-

puteve i bulevare kao rekreacijske sadrzaje.
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Potrebno je koristiti uredaj za kontrolu prometa ili barijeru kako bo se osiguralo da vozila
ne prilaze ovoj ulici. Dolazak policije nije pozeljan, ali isto tako u vecini slu¢ajeva nije ni
potreban. Na mjestima gdje je spomenuta strategija redovito zakazana, posebno ako je to na
svakodnevnoj ili tjednoj razini, potrebno je objaviti regulatornu oznaku kako bi se naznacilo
zatvaranje. Najveci uspjeh privremenog zatvaranja je prilikom izvodenja programa i aktivnosti

u toku dana.

Privremena zatvaranja ulica Cesto se primjenjuju u sljedecéim scenarijima:

e Ulicezaigru
Lokalne ulice manjeg volumena prikazane na sljedecoj slici zatvorene su odredeni period
podneva ili tokom vikenda za promet jer su namijenjene za igru i rekreaciju. Cesto su ovakve
ulice organizirane u blizini djecjih igralista, Skola ili stambenih podruc¢ja s ograni¢enim

parkirnim prostorom.

Slika 14: Ulica za igru

Izvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban_Street Design_Guide%20(1).pdf

e Ulica za pjesake
Ove ulice uobicajeno su organizirane vikendima ili sezonski u susjedstvu glavnih ulica. Prema
slici 15 moze se zakljuciti da je naglasak spomenutog scenarija na kulturnim i zajednickim

programima i dogadajima, a ne trgovackoj aktivnosti ili uli¢noj hrani.
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Jii A
Slika 15 : Ulica za pjesake
Izvor : file:///IC:/Users/PATRIC~1.L AP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban_Street Design_Guide%20(1).pdf

o Trinica
Slika 16 prikazuje ulice u blizini javnih parkova ili duz klju¢nih koridora koje mogu biti
potpuno ili djelomi¢no zatvorene za odvijanje sajma hrane ili kao sajam proizvoda iz lokalnog
uzgoja . U principu je ovaj nacin tipi¢an za sezonski period i ovakve ulice su funkcioniraju

tokom dana.

Slika 16: Trznica
Izvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban_Street Design_Guide%20(1).pdf

e Otvorene ulice
Glavni bulevari ili parkiralista obi¢no budu zatvorena vikendom na odreden broj sati. Otvorene
ulice tipi¢no ukljucuju pjesake, bicikliste 1 druge rekreativne korisnike kao 1 limitirane staticne

aktivnosti u blizini rubnjaka $to se moze uo¢iti na sljedecoj slici.?

20 file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban Street Design Guide%20(1).pdf
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Slika 17 : Otvorene ulice

Izvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0475FDCAC/Urban_Street Design_Guide%20(1).pdf

4.3. PRIVREMENI JAVNI TRGOVI

Privremeni javni trgovi pretvaraju neiskoristene dijelove kolnika u javne prostore za okolne
stanovnike i tvrtke. Koriste¢i jeftine materijale, poput epoksidnog $ljunka, pokretnih zardinjera
i fleksibilnih sjedala, privremeni javni trgovi rekonfiguriraju i revitaliziraju raskrizja koja u
suprotnom mogu biti nesigurna ili premalo iskoriStena. Poput parkica, privremeni javni trg
rezultat je uspjesnog partnerstva izmedu grada i gradske Cetvrti ili poslovnog udruzenja.
Umjetnicke instalacije, performansi, prodavaci 1 trziSta mogu poboljSati kvalitetu 1
prepoznavanje javnog trga, istovremeno angaziraju¢i lokalne umjetnike, zajednice i vlasnike

tvrtki.

Privremeni javni trgovi najcesce se primjenjuju u sljedec¢im okolnostima:

e Predani partner, obi¢no poslovna ili susjedska udruga ili zajednica s nezadovoljenom
potraznjom za javnim prostorom, zeli aktivirati, programirati i preuzeti vlasniStvo nad
nedovoljno iskoriStenim cestovnim prostorom i moze ga odrZavati tijekom cijele
godine.

e Nedovoljno iskoriSteni ulicni segment ima mali promet vozila, potraZznja za pjeSacima
je nezadovoljna, a promet pjeSaka prelijeva se na kolnik.

e Sigurnosni ili operativni problemi s postoje¢im prometom zahtijevaju privremenu
rekonfiguraciju raskrizja

o Sredstva su dodijeljena za trajnu instalaciju trga, ali kapitalna provedba ostaje jo$

nekoliko godina.
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Oznaceni brojevi na slici 18 opisuju sljedece :

1. Parkiranje nije dopusSteno i ne bi trebalo biti dopusteno na javnom prostoru. ParkiraliSte se
moze odrzavati u blizini ili paralelno s trgom, ali treba biti dizajnirano duz traga buduce
kapitalne provedbe.

2. Na prijelazima se moraju graditi privremeni javni trgovi s taktilnim trakama upozorenja u
skladu s ADA (Americans with Disabilities Act). Dodatnu paznju treba obratiti na to kako ¢e
se osobe s ostecenjem vida kretati ovim prostorima.

3. Plaze treba definirati pomocu jeftinih, izdrzljivih materijala, poput epoksidnog Sljunka, boje
i termoplastike.. Klimatski ¢cimbenici odredenog prostora utje¢u na odabir odredenih materijala
i njihova dugoro¢na trajnost. Ovakve povrsine trebaju biti dizajnirane s jakim rubom i
definirane kombinacijom pruga, zaslona i vec¢ih nepokretnih objekata, poput granitnih stijena i
/ ili sadnica.

4. Teske zardinjere, granitni blokovi, pokretna sjedala i drugi elementi uli¢nog namjestaja mogu
se ugraditi u privremeni dizajn. Stolovi i sjedece garniture mogu biti pomicni kako bi se
omogucilo fleksibilno koristenje prostora i ogranicili troSkovi. ParkiraliSte za bicikle moze se

postaviti u koordinaciji s postavljanjem privremenog trga.

Slika 18: Privremeni javni trg

Izvor : https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/interim-design-strategies/interim-public-plazas/
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5. PRINCIPI PROJEKTIRANJA RASKRIZJA

Jedna od glavnih karakteristika raskrizja je da je to mjesto gdje se prometni tokovi spajaju,
razdvajaju, krizaju ili preplicu. Na raskrizjima su izrazito naglaseni problemi propusnosti i
sigurnosti prometa zbog prometnih radnji i konflikata, kojih nema na otvorenim dijelovima

ceste.

Pri koncipiranju raskrizja potrebno je utvrditi najbitnija polazista i parametre. Osnovna

nacela i okvire pri koncipiranju raskrizja ¢ine:

e glavna cesta,
e projektna brzina u raskrizju,
e razmaci raskrizja,

e polozaj raskrizja.

Glavna cesta je u pravilu s dominantnim prometnim tokom. lIzbor glavne ceste s
dominantnim prometnim tokom jedan je od vaznijih koraka u koncipiranju raskrizja.
Odredivanje je glavne ceste tim je potpunije $to je vise navedenih pokazatelja na §to duljoj

dionici.

Projektna brzina u raskriZju obuhvaca odredivanje brzine na privozima i u samom
raskrizju (Vk) potrebno je zbog definiranja vozno-dinamickih parametara i osnovnih

geometrijskih elemenata.

Ovisno o polozaju u mrezi i1 prostoru, te funkciji 1 uporabnoj vrijednosti raskrizja
potrebno je odrediti ho¢e 1i se projekt koncipirati po nacelu razdjeljivanja ili mijeSanja
prometnih tokova, odnosno da li ¢e se brzine unutar raskriZja smanjivati ili ¢e ostajati iste kao

i na otvorenim dionicama.

Nacelo razdjeljivanja tokova prometa se u praksi provodi obi¢no pomoc¢u odgovarajucih
konstrukcijskih rjeSenja za ceste odredene kategorije npr. postavljanje izdignutih rubnjaka i sl.,

dok nacelo mijesanja prometa se provodi samo kod najnizih kategorija prometa.

Prijelazni oblici izmedu ova dva nacela mogu se primijeniti u onim slu¢ajevima kada se
na kolnicima ne dopusta mijeSanje prometa zbog prolaska posebnim zonama vecih naselja
poput starih povijesno vaznih gradskih jezgri i1 Cetvrti. Takoder, vazno mjerilo prilikom

projektiranja raskriZja je vozna dinamika i provozna geometrija.
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Razmaci izmedu raskriZja vazan su dio projektiranja raskrizja obzirom da raskrizja uvelike
utjecu na prometni tok i propusnost. Stoga je na cestama visih kategorija potrebno postaviti

dovoljno velike razmake izmedu raskrizja da ne dode do narusavanja tijeka prometa.
Razmak izmedu raskrizja ovisi o:

e podrudju raskrizja;
e veli¢ini prometnog toka;
e prometnom ustrojstvu;

e signalizaciji

Prilikom projektiranja razmaka izmedu raskrizja na prometnicama s velikim brzinama, vazno
je voditi racuna o dovoljnom razmaku da bi se postigla dostatna horizontalna preglednost za
pretjecanje. Dakle, najmanje vrijednosti odreduju se na temelju dostatne sigurnosti za
pretjecanje, uplitanje, isplitanje, odnosno na temelju oblikovnih rjeSenja trakova za usporavanje
i ubrzavanje. Dostatan razmak izmedu raskrizja prikazan je u ovisnosti o brzini kroz raskrizje

u tablici 3.

Tablica 3. Razmaci izmedu raskrizja

Brzina u
raskriZju (km/h) 50 60 70 80 90 100

Razmak izmedu

raskrizZja (m) 140 170 205 235 270 300

Izvor : Legac, I. i sur, Gradske prometnice, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb 2011.

5.1 IZBOR TIPA RASKRIZJA

Prilikom projektiranja raskrizja treba odabrati onaj oblik raskrizja koji najviSe odgovara
datoj prometnoj situaciji. Norme za odredivanje buduceg oblika raskrizja odredene su u

ovisnoséu 0%

e mjerodavnim funkcijama dvaju ulica koje se krizaju;

2L Smjernice za projektiranje raskrizja u naseljima sa stajali$ta sigurnosti u prometu, Fakultet prometnih znanosti
i HC, PGZ, Zagreb, 2004.
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e broju kolnickih i1 prometnih trakova ;
e opcenitoj formi raskrizja (u razini, izvan razine);

e ocekivanim brzinama unutar raskrizja

Prije odabira oblikovnih elemenata potrebno je odrediti ciljeve prometne mreze, kakav
geometrijski oblik raskrizje treba imati i da li postoji zahtjev za semaforizacijom raskrizja.
Dakle, odabir oblika raskrizja ovisi o funkciji prometnice unutar cijele mreze, formi raskrizja,

projektnoj brzini, koli¢ini prometa odnosno jakosti prometnog toka.

Izbor odgovarajuceg tipa raskrizja ovisi o funkciji prometnica koje se krizaju, o gustoci
prometa, ucestalosti prometnih nesreca, kao i cjelokupnoj prostornoj i urbanisti¢koj situaciji
podrucja gdje bi se raskrizje trebalo nalaziti. Nakon $to se odredi tip raskrizja slijedi oblikovanje

raskrizja i svih njegovih prometno-tehnickih elemenata.

Tablica 4. Tipovi raskrizja

RASKRIZJA VEZNA RASKRIZJA
PRIKLJUCNIH RASKRIZJA GLAVNIH ULICA
ULICA
Raskrizje jednog Priklju¢na i glavna | Dvije glavne ulice sa
ranga ulica sa dva prometna po dva prometna
traka traka

Raskrizje razli¢itog Priklju¢na i glavna Gl. ulicasa 2 p.t. sa
ranga ulica sa 4 ili vise gl. ulicom sa 4 ili

prometna traka vise trakova

Dvije gl. ulice sa 4 p.
traka

Glavne ulice sa
rampama za

autocestu

Izvor : Legac, I. i sur, Gradske prometnice, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb 2011.

U pravilu, dva ili vise raskrizja mogu biti prikladni za izvedbu, te je potrebno ponajprije
odvagati sve prednosti i nedostatke svakog pojedinog tipa raskrizja. Ako to nije dostatno za
izbor optimalnog tipa raskrizja potrebno je kriterije konkretnije odrediti i vrednovati ciljana

podru¢ja poput prometnih traka za skretanje ili vodenja prometa unutar raskrizja. Kao
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alternativni kriteriji mogu se uzeti u obzir i razmak izmedu raskrizja ili o¢uvanje krajolika i

okoline podrucja u kojem je raskrizje smjesteno.

RaskriZja kod kojih je promet reguliran pomodu standardnog pravila desne strane

provodi se u slucajevima kada:

raskrizje je izvedeno u jednoj razini ;
kod manjih brzina prometnog toka ;

kada broj vozila na svim tokovima ne prelazi 800 voz/h.

Ovakav ustroj raskrizja sa pravilom desne strane u slucaju da postoji svakodnevni javni

linijski promet dolazi u obzir samo kada je negativni utjecaj takvog nacina upravljanja

prometom na raskrizju neznatan ili opravdan. Takoder u sluc¢aju da raskrizjem prometuje i

tramvajski promet ovakav nac¢in upravljanja prometom je potpuno iskljuciv.

Prikljucci ili raskriZja kod kojih je promet reguliran sa znakom prednosti prolaska se

upotrebljavaju kod sljedeéih slucajeva:

kada se na raskrizju susre¢u dvije prometnice razli¢itog ranga ;

kada postoji jasna razlika izmedu broja vozila na pojedinim privozima raskrizja ;
na jednoj prometnici prometuje javni gradski promet ;

kada su na sporednoj prometnici predvideni privozi sa samo jednim prometnim
trakom kojim je onemoguceno pogodno postavljanje vozila koja cekaju na

ukljucenje u raskrizje.

Takoder u sljedecim situacijama ovakvo uredenje i regulacija tokova unutar raskrizja

nije prikladna:

kada kod glavnog privoza postoji tako veliki kapacitet prometa da sporedni privoz
mora koristiti pre kratke vremenske praznine za ukljucenje;

kada na sporednom privozu postoji veliki broj vozila, a na glavnom privozu velike
brzine prometnog toka ;

kada se oc¢ekuje da ¢e najveca dopustena brzina vozila biti premasena za vise od

15% vozila unutar prometnog toka.

Prikljucci i raskrizja sa svjetlosnom signalizacijom (u pravilu sa zastitnim vremenima

za lijeva skretanja) su prikladna u slu¢ajevima:
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e kada je ve¢ u fazi planiranja i izgradnje novog ili rekonstrukcije postojeceg raskrizja
poznato da drugi oblici regulacije prometa na raskrizju ne bi bili dovoljni za
ostvarivanje dovoljne razine sigurnosti na raskrizju ;

e ako se na postoje¢im raskrizjima dogadaju ili je za ocekivati povecani broj
prometnih nesre¢a posebice kod odabira smjera kretanja odnosno kod lijevih
skretanja, te nesre¢e izmedu motornih vozila i biciklista ili pjeSaka, a koje bi se
mogle izbjeci upotrebom signalnog plana ili kada druge mjere ne pokazuju dostatne
rezultate ;

e prilikom organizacije raskrizja s koordiniranim signalnim planom ;

e kada se zZele poboljsati prijelazi za bicikliste i pjeSake ;

e zareguliranje i uvodenje prioritetnih tokova kretanja unutar raskrizja.

Kod oblikovanja raskrizja sa signalno-svjetlosnim uredajima potrebno je uvaziti odnos
izmedu signalnog plana i zemljista odnosno kra¢i vremenski ciklusi kod pojedinih raskrizja
zahtijevaju vise kracih trakova za postavljanje jednu kraj druge, dok duzi vremenski ciklusi
zahtijevaju manji broj trakova koje medutim moraju biti dulje u prostoru izvedene. Takoder,
svaka pojedina dodatna faza za svaki smjer kretanja zahtjeva posebnu prometnu traku. To¢nije
smjernice za projektiranje ovoga tipa raskrizja dane su u posebnom izdanju smjernica za

signalne planove (Richtlinien flr Lichtsignalanlagen - RIiLSA).

5.2 OBLIKOVANJE ELEMENATA RASKRIZJA

Glavni uvjeti kojima raskrizja moraju udovoljavati su:

e moraju biti pravovremeno raspoznatljiva;

e moraju biti pregledna kako bi svi sudionici pravovremeno mogli odabrati
smjer kretanja odnosno izbje¢i konflikte s ostalim sudionicima;

e moraju biti shvatljiva odnosno svi sudionici moraju razumjeti ustroj raskrizja
te nacin regulacije prometnih tokova i prednosti prolaska;

e moraju biti dobro i sigurno provozna.

Broj prometnih trakova unutar raskriZja ovisi o zahtjevima koji proizlaze iz prometnih
dionica, broju vozila koja mijenjaju smjer kretanja, Zeljenoj kvaliteti prometnog toka, posebnim

zahtjevima za biciklisticki i pjeSacki promet, zahtjevima za javni prijevoz te okolini.
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Broj provoznih trakova za ravno bi trebao u pravilu i posebice kod semaforiziranih
raskriZja ostati nepromijenjen, te se ne smije unutar privoza raskrizja promijeniti u trak za
promjenu smjera kretanja. U slucaju da odredeni trak u prilazu raskrizju mijenja znacenje
odnosno smjer kretanja, to je potrebno izvesti na dovoljnoj udaljenosti od raskrizja, te s
odgovaraju¢om signalizacijom. Dodatni provozni trakovi mogu unutar semaforiziranih
raskrizja biti svrsishodni u slu¢aju potrebe da odredena kvaliteta odvijanja prometnog toka na

privozima bude odrzana kao i na ostalim dionicama ceste.

Provozni trakovi u raskrizju bi trebali imati Sirinu kao i na otvorenoj trasi ceste. Kod
skucenih gradskih prostora mogu biti 0,25 m uzi nego kod otvorenih dionica. Kod visetracnih
privoza 1 pri najvecoj dopustenoj brzini od 50 km/h Sirina moze biti 3,00 m, a u iznimnim
slu¢ajevima kod unutrasnjih trakova 2,75 m, ako se jedino na taj na¢in mogu izvesti prometni

trakovi.

Prometni trakovi za skretanje mogu biti 0,25 m uzi od onih provoznih za ravno, ali

nikako uzi od 2.75m, odnosno 3,00m u slucaju da raskrizjem prometuje i javni gradski promet.

5.2.1 Prikljucci i raskriZja s pravilom desne strane

Primjena pravila desne strane dolazi u obzir pretezno kod raskrizja priklju¢nih ulica
istoga ranga u zonama smirenog prometa. Kod ulica sa svakodnevnim linijskim autobusnim
prometom, pravilo desne strane primjenjuje se samo u iznimnim sluéajevima. Ovaj tip raskrizja
mora biti pravovremeno raspoznatljiv i jasno shvatljiv, te svi oni elementi koji ugroZavaju
shvatljivost raskrizja moraju biti izbjegnuti. Osim toga potrebno je zajamciti dostatnu
preglednost na raskrizju, te oblik raskriZzja mora biti homogen, a uz odredene pomake i smicanja
privoza moguce je poboljsati shvatljivost raskrizja. Ovo je nuzno u slu€aju raskrizja prikljucnih

cesta razli¢itog ranga odnosno razli¢ite gusto¢e prometa.

5.2.1 Prikljuéci i raskriZja sa znakom prednosti prolaska

Ovaj tip upravljanja tokovima na raskrizju se najce$¢e primjenjuje na raskrizjima
prikljuénih cesta razli¢itih rangova i1 na veznim raskriZjima priklju¢nih ulica na dvotrac¢ne
glavne ceste. Glavna medusobna razlika izmedu ovakvih raskriZja je nacin izvedbe gradevnog
rjeSenja za skretanja u lijevo. Ovisno o broju vozila koja skrecu u lijevo, te jakosti konfliktnih

tokova biti ¢e utvrdeno je li potreban posebni trak ili ¢e se primijeniti oblikovno rjeSenje s
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podrucjem za postavljanje vozila. Takoder da bi se provjerila opravdanost izvodenja dodatnog

traka za lijevo skretanje.

U svrhu povecanja prometne sigurnosti moguca je izvedba prometnih trakova za lijeve
skretace neovisno o prometnom optere¢enju npr. kada brzina voznje prelazi 50km/h. Ovakvi
trakovi za lijevo skretanje izvedeni su iz podruéja za razvlacenje (1Z) i postavljanje (IA). Na
raskrizjima glavnih prometnica u izgradenim podrucjima dostatni su najces¢e kraci trakovi za
razvlacenje u duzini od 10 m do 20 m. Na prometnicama izvan izgradenih podrucja duljina
ovakvih trakova odreduje se s obzirom na najvecu dopustenu brzinu voznje i s obzirom na

prosirenja trakova u svrhu provoznosti.

Duljina za razvlacenje izvodi se od pocetne tocke prostora namijenjenog za prijelaz, a
takoder moze biti izvedena uz pomo¢ podrucja za razvrstavanje i zone zatvorenog tipa prijelaza
na kojem je $irina 1,5 m. Ukupna duljina podruéja za razvlacenje je u tome slu¢aju maksimalno

30 m (1Z-IN>1ZI<30m).

Duljina dijela za postavljanje zapocinje od kraja duljine za razvlacenje do linije za
zaustavljanje. Ovisno o prostoru duljine trakova mogu varirati. Potrebna duljina se moze

odrediti iz analize jakosti konfliktnih tokova.

Sirina traka za lijevo skretanje i podru¢ja za postavljanje moZe varirati ovisno o

dostupnom podrucju za izgradnju.

5.2.3 Trokutasti otoci

Na glavnim prometnicama unutar izgradenih podru¢ja trebali bi se u iznimnim
slu¢ajevima primijeniti trokutasti otoci koji su izvedeni uz trakove za desno skretanje kao temelj

za rjeSenja problemati¢nih tokova pjesaka 1 biciklista.

Kada na raskrizju postoji izveden dodatni prometni trak za desno skretanje, u slucaju
postojanja nogostupa i veceg pjeSackog prometa trebalo bi se i¢i na rjeSenje izvedbe dodatnog
vizualnog izbocenja da bi se naglasila prednost pjeSackog prometa i smanjila brzina vozZnje, te

na taj nacin povecala sigurnost prometa.

Kada su kolnici odnosno trakovi za desno skretanje izvedeni bez dodatnih signalnih

upozorenja, potrebno ih je izvesti sa $to manjim polumjerima. U sluaju vece prostorne
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potraznje za trajektoriju kretanja vozila vecih gabarita moze se izvesti $iri trak kako bi se

osigurala provoznost takvih vozila. Glavni polumjeri provoznosti dani su u tablicama.

Rubovi trokutastih otoka kod kra¢ih duzina mogu biti izvedeni i ravno bez zaobljenja ali isto

tako ne smiju biti kra¢i od 5,00 m.

5.2.4. Vidna preglednost

Pravodobno uocavanje vozila predstavlja temelj sigurnosti prometa na cestama. Vozaci
motornih vozila ukljucujudi i bicikliste i pjeSake trebaju na vrijeme raspoznati moguce konflikte
1 opasnosti, te ih uspjesno izbjeéi. Na raskrizjima te na biciklistckim i pjeSackim prijelazima
mora se omoguciti prostorna preglednost izmedu visine od 0,80 m 1 2,50 m zbog prepreka u
tom dijelu vidnoga polja, parkiranih vozila i teskih vozila vecéih gabarita, te okolnog raslinja.
Drveca, signalni stupovi i svjetlosna rasvjeta su u tome podru¢ju dopusteni, ali takoder ne smiju

pridonositi umanjenju vidljivosti i raspoznatljivosti.

Kod istrazivanja vidnog polja i preglednosti kao polazne veli¢ine uzete su visina oc¢iju
vozaca osobnog vozila od 1,00 m, visina o¢iju vozaca teskih vozila 2,00 m i visina za opaZanje

vozila koja imaju prednost prolaska od 1,00 m.
Vidna preglednost prvenstveno se odnosi na:

e zaustavnu preglednost ;
e privoznu preglednost ;

e preglednost za pjeSake 1 bicikliste.

Privozna preglednost oznacena je kao preglednost koju mora imati vozac vozila koji je
na udaljenosti od 3,00 m od ruba kolnika. Taj uvjet biti ¢e omogucen ako je osigurano dostatno

polje preglednosti.

Takoder kod odmaknute bicklisticke staze razmak mora biti povecan na 5 m. Krak
sigurnog odmaka kod biciklistickih traka obi¢no iznosi 30 m, dok kod skucenih prostora i
konfiguracije trase moze biti umanjen na 20 m. Ukoliko dostatnu preglednost nije moguce u

dovoljnoj mjeri postié¢i, preporucljivo je pristupiti ostalim mjerama za povecanje sigurnosti.
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6. MODELI DIZAJNA ULICA

Uli¢na kriza koju je donijelo radikalno razdvajanje 1 hijerarhijska organizacija mreZe ulica
pronasla je odgovor u pokusajima da sve nacine prijevoza stavi na ,,istu razinu ,, mijeSanjem

uli¢nih korisnika $to je vise moguce.

Prvi korak bio je ,,ponovno spajanje pjeSackih povrSina s glavnim prometnicama i
sastavljanje konvencionalne ulice s dva prometna puta, pjeSackim stazama, raskrizjem,
vanjskom trznicom i komercijalnim aktivnostima. Otvaranje ove stambene enklave pociva na

mijeSanju 1 smirivanju prometa kako bi se omogucio suzivot automobila 1 ljudi.

Druga inicijativa imala je za cilj pokazati da je rekonstrukcija srediSta grada i okolisa
reverzibilan postupak. Modernizacija je bila klju¢na rije¢ u intervencijama koje su zamijenile
glavne prometnice za kretanje s ulicama dizajniranim za suZzivot parkiranih vozila, pjesaka,

biciklista i prometnih tokova razli¢itih brzina. Intervencije su imale tendenciju :

e Prebaciti autoceste u podzemne tunele (najskuplji: Big Dig, Boston ; najspektakularniji:
Betonski ovratnik, Birmingham)
e Obnoviti urbana podrucja i posebno sprijeciti degradaciju i zatrpavanje pjeSackih
povrsina (Pariz, Barcelona, London)
Tre¢i skup inicijativa koncentriran je na uklanjanje glavnog uzroka hijerarhije ulica 1
razdvajanja uli¢nih namjena, a to je brzina motornih vozila. Cilj je da se uvodenjem zona

smirivanja prometa i zajedni¢kih prostora postigne smanjenje brzina i primjerena voznja.??

Slika 19: Big Dig, Boston; prije rekonstrukcije, projekt, poslije rekonstrukcije

Izvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.L AP/AppData/L ocal/Temp/7zOC3A87022/TL_module_05_Street_Design_EN_PPT.pdf

22file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z006152549/TL _module 05 Street Design EN reader.pdf, p.27
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Slika 20: Podrugje trga stote obljetnice 1990. godine i poslije rekonstrukcije 2000. godine,

Birmingham

Izvor : file:///C:/Users/IPATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7zOC3AF794F/TL_module 05 Street Design EN PPT.pdf

6.1. SMIRIVANJE PROMETA

Razvitak prometa te visok stupanj motorizacije, uz sve vazne prednosti u zadovoljenju
potreba mobilnosti stanovnika u gradovima, uzrokuje 1 negativnosti medu kojima se posebno
isticu prometne nesrece. Brojna istraZivanja potvrdila su vrlo usku vezu izmedu brzine Kretanja
vozila i tezine posljedica za pjeSake 1 bicikliste u prometnim nesre¢ama. Prema domacéim
istrazivanjima grani¢na brzina pri kojoj nema tezih posljedica za nezaSti¢ene sudionike u
prometu iznosi 30 km/h. Na temelju provedenih inozemnih istraZivanja, grani¢nu brzinu
izmedu nastanka lakSih i teZih povreda pjeSaka i biciklista prilikom nalijetanja vozila €ini brzina

voznje od 36 km/h.

Radi ostvarenja optimalne ravnoteze izmedu pokretljivosti 1 sigurnosti sudionika u
prometu, potrebno je pazljivo osmisliti nac¢in vodenja razlicitih oblika prometa: razdvojiti ih ili
integrirati. U gradovima, pogotovo njihovim sredi$njim dijelovima, prednost se daje pjeSacima
i nemotoriziranim sudionicima po mjerilu i zahtjevima koncepta ,,smirivanja prometa“. Na ovaj
nain se prometno integriraju osjetljive skupine gradana poput pjeSaka, biciklista, djece 1
hendikepiranih osoba te se tezi svojevrsnom kompromisu: ostvarenju ravnoteze izmedu

pokretljivosti, ekologije, energetike i sigurnosti.

Koncept smirivanja prometa temelji se na zahtjevu povecanja sigurnosti prometa:
smanjivanju brzine kretanja vozila u stambenim zonama i u blizini S$kola i djecjih vrtica,

poboljSanju vozaceve preglednosti iz vozila te povecanju opce preglednosti. Za postizanje
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postavljenog cilja treba provesti ¢itav niz postupaka koji se sastoje od preuredenja postojece
sekundarne (lokalne) cestovne mreze koju Cine sabirne ulice, prilazne ulice 1 parkiralista,
postavljanja posebne opreme za smirivanje prometa te uvodenja dosljedne i ucinkovite

regulative.
6.1.1. Reorganizacija cestovne postoje¢e mreze

Sekundarnu (lokalnu) cestovnu mrezu Cine lokalne ulice, prilazne ulice i parkiralista s
osnovnom zada¢om omogucavanja pristupa stambenim zonama, razli¢itim urbanistickim
sadrzajima te zonama mirovanja vozila. Na ovoj mrezi dogada se znacajan broj prometnih
nesre¢a u kojima dominiraju konfliktni pjesak-vozilo i/ili biciklist-vozilo, a posljedice mogu
biti tragi¢ne. Za postizanje konac¢nog cilja smirivanja prometa u posebno osjetljivim dijelovima
gradova poput stambenih naselja, podru¢ja Skola ili djecjih vrti¢a i sli¢no, osim uvodenja
dosljedne i u¢inkovite regulative potrebno je (tamo gdje je to moguce napraviti) i reorganizirati

postoje¢u mrezu pristupnih cesta.

Ogranicenja brzine zahtijevana prometnim znakovima vozaci postuju vrlo slabo ili nikako
. Brzinu kretanja vozaci ostvaruju prema drugim cestovnim uvjetima i uvjetima okolisa, a ne
prema prometnim znakovima, pa ¢ak i ako takva ograni€enja strogo i1 u€estalo nadzire policija.
Tako npr. kolnik vece Sirine, dulji ravni potezi, veéi polumjeri zavoja i Sira raskrizja vozace

poticu na vece brzine voznje.

Svi elementi diskontinuiteta pristupnih ulica moraju biti posebno oznaceni tako da se
voza¢ima na vrijeme skrene pozornost na ono §to ih o¢ekuje. To se izvodi sadnjom drveca,
oznacivanjem kolnika, prometnim znakovima, osvjetljenjem 1 sli¢no. Kako bi se dodatno
smanjile brzine kretanja vozila, u podrucju diskontinuiteta situacijskog plana izvodi se izdizanje
kolnika. Kod projektiranja novih lokalnih mreZa, dobar u¢inak ima i razdvajanje suprotno

usmjerenih tokova u podrugjima mimoilaZenja, a §to je prikazano na sljede¢oj slici.?®

23http://e-gfos.gfos.hr/app/storage/protected/42-09-06-2017-11-11-36-smir-prom-u-grad.pdf ( 26.08.2020.)
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Slika 21: Razdvajanje smjerova voznje izvodenjem prometnih otoka

Izvor : http://e-gfos.gfos.hr/app/storage/protected/42-09-06-2017-11-11-36-smir-prom-u-grad.pdf

6.1.2. Mjere za smirivanje prometa

Polaze¢i od definicije da smirivanje prometa predstavljaju mjere (sustavne, regulativne,
tehnicke...) za uredenje prometne situacije u urbanoj okolini, dolazi se i do njihove osnovne

namjene:

e promijeniti i preoblikovati postoje¢e prometne povrSine u urbanoj
okolini

o onemoguciti prevelike brzine motornih vozila

e smanyjiti broj motornih vozila na tom podrucju

e poboljsati vidljivost pjesaka od motoriziranih sudionika
e poboljsati preglednosti vozaca

Ciljevi uvodenja mjera za smirivanje prometa

e smanjenje broja prometnih nezgoda
e smanjenje posljedica prometnih nezgoda
e povecanje povrsina za nemotorizirane sudionike u prometu

e smanjenje Stetnog utjecaja na okoli§

Uvjeti za izbor mjera
Osnovna tri kriterija za izbor naprava i mjera za smirivanje prometa su:

= funkcija ceste
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= prometni uvjeti
« dodatni kriteriji®*

Danas je moguce primijeniti Citav niz razli¢itih rjeSenja koja prisiljavaju vozace na
smanjivanje brzine te povecavaju sigurnost ugrozenih sudionika u prometu. RjeSenja su

sljedeca:

e proSirenje nogostupa u odnosu na kolnik (slika 14) ¢ime se izaziva u¢inak ,,uskog grla®
za vozace, a pjeSacima skracuje prijelaz preko kolnika i smanjuje vrijeme njihove
izlozenosti;

e izbjegavanje vodenja osi ceste u pravcu, namjerno projektiranje ,,Joma“, $to prisiljava
vozace na tzv. “slalomsku voznju“ gdje je neophodno smanjivanje brzine. Moguce
rjeSenje je 1 kombinacija izboc€ina na kolniku s organiziranim parkiraliSnim prostorom
pri ¢emu parkirana vozila predstavljaju daljnju zapreku i uvjetuju kretanje vozila.

e prometni otoci za usmjeravanje vozila (slika 13);

e projektiranje i izvodenje kruznih raskrizja, posebno raskrizja s vanjskim promjerima
Dv<35m (mini i mala kruZna raskrizja) u kojima je brzina vozila u kruznom toku V<30
km/h, ¢ime se bitno povecava prometna sigurnost;

e izdignuca kolnika na $iroj povrSini (slika 16), gdje se razli¢itim materijalima postiZze
denivelacija razine kolnika od 7-12 cm, ovisno o vrsti vozila za koju se predvida
izdignué¢e. Ovo, najviSe koriSteno tehnicko rjeSenje, pojavljuje se u brojim
modalitetima i izvedbama. l1zdignute plohe kolnika izvode se ¢itavom Sirinom, najéesce
od asfaltne ili betonske mase, moraju biti oznafene odgovaraju¢im prometnim
znakovima i prometnom opremom, a svojom bojom se moraju razlikovati od povrsine
na koju se ugraduju . Na slici 15 prikazane su umjetne izbocine, popularnijeg naziva
»leze¢l policajci, koje se izraduju iz gumenih ili plasticnith masa 1 takoder se
postavljaju na kolnik.

e uporaba vibracijskih traka prijelazom kojih se stvaraju vibracije neugodne za vozaca te
posredno djeluju na smanjenje brzine kretanja vozila;

e povecana uporaba razliCitih boja u oznakama prometnih povrSina, stupova, Zardinjera,

ograda

24 https://www.prometna-signalizacija.com/oprema-ceste/smirivanje-prometa/ ( 26.08.2020.)
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Slika 22: Primjer suzZenja vozne i proSirenja pjeSacke povrsine

Izvor : http://e-gfos.gfos.hr/app/storage/protected/42-09-06-2017-11-11-36-smir-prom-u-grad.pdf

i AT A . P8 St S

Hi

>
A ‘ B U = n
7~ e MR N

Slika 23: Prikaz ,,leze¢ih policajaca‘“

lzvor :
https://www.google.hr/search?q=1e%C5%BEe%C4%87i+policajac&tbm=isch&ved=2ahUKEwjOvJ_BicHrAhVKr6QKHaayDTAQ2-

cCegQIABAA&0q=le%C5%BEe%C4%87i+policajac&gs_lcp=CgNpbWcQAIAAWABggNQWaABWAHJAJAEAIAEAKGEAMAEAQQEL
Z3dzL XdpeilpbWc&sclient=img&ei=06JKX7TfEMrekgWm5baAAw&bih=657&biw=1366
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Slika 24: Izdignuce na kolniku izvedeno kombinacijom asfalta i betonskih elemenata

Izvor : http://e-gfos.gfos.hr/app/storage/protected/42-09-06-2017-11-11-36-smir-prom-u-grad.pdf
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Slika 25: Smirivanje prometa uredajem za odredivanje brzine voznje

Izvor : http://e-gfos.gfos.hr/app/storage/protected/42-09-06-2017-11-11-36-smir-prom-u-grad.pdf

6.1.3. Smirivanje prometa u Hrvatskoj

Prve mjere za smirivanje prometa bile su razlicitih oblika i izvedbe, a i uspjesi koji su
postignuti takvim mjerama bili su razli€iti. Prva prakti¢na primjena smirivanja prometa u naSim
uvjetima bila je primjena izbo¢ina za kontrolu brzine u mjestu Cista Provo 1990. godine na
raskrizju drzavnih cesta D 60 1 D39, inace raskrizju na kojemu su se prosjec¢no 10 puta godisnje
dogadale prometne nesre¢e sa smrtnim posljedicama ili teSkim povredama pjesaka. Nakon
uvodenja ove mjere smanjila se ucestalost i prometnih nesreca i ozljeda. Slijedi mjera

smirivanja prometa (originalna i jedinstvena) u Slavonskom Brodu, gdje kovinske kruzne
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kalote Sirine oko 30cm, postavljene preko Citave Sirine kolnika na razli¢itim mjestima u gradu,

prisiljavaju vozace na smanjivanje brzine .

Prvi primjeri umjetnih izbocCina (tzv.“leze¢i policajci®) postavljeni su u Zagrebu, a ubrzo
je u svim veéim gradovima uslijedila njihova masovna primjena, posebno na cestama u blizini
Skola ili djec¢jih vrtica. Ovakav nacin umirivanja prometa bio je relativno jeftin i prili¢no
ucinkovit u dijelovima gdje su najces¢i (i neoprezni) pjesaci upravo djeca. Medutim, ,,lezece
policajace se postavljalo bez prethodne analize opravdanosti i prometnog projekta, Sto je
rezultiralo brojnim nedostacima i primjedbama: prolaz vozila preko izbocina bio je vrlo
neudoban jer su vrlo visoke i neprimjerene ograni¢enju od 40 km/h, udarci su bili ostri ¢ak i pri
brzinama od samo 5 ili 10 km/h. Praksa primjene montaznih izbocina na kolniku ipak se u
najvecoj mjeri zadrzala do danasnjih dana, prakti¢no u svim sredinama. lako su izbocine na
kolniku vrlo popularno rjesenje, zbog vise razloga preporuca se da se ve¢ u postupku planiranja
razmi$lja o ostalim nadinima smirivanja prometa kao $§to su suzenje kolni¢kih povrsina,
razdvajanje prometnih trakova otocima, prenamjena dijela vozne povrsSine u parkirnu povrsinu,
zamjena klasi¢nih raskrizja kruznima 1 slicno, a sve radi prisiljavanja vozaca na tzv. slalomsku

voznju i smanjenje brzine.

Tehnicke mjere namijenjene smirivanju prometa u naSim uvjetima prisutne su u Zakonu o
sigurnosti prometa na cestama i u Pravilniku o prometnim znakovima, signalizaciji i opremi na
cestama. Na nacionalnoj razini, a niti na regionalnim ili lokalnim razinama, kod nas naZalost
ne postoje programi primjene mjera smirivanja prometa kao §to je to redovito slucaj u

razvijenim zemljama (SAD, Kanada, Danska, Nizozemska, Njemacka, Svicarska i dr.)?®
6.2. ,,ZONA 30“

Gradovi su zivahna mjesta, s velikom koncentracijom ljudi 1 "zanimljivim to¢kama", pa je
sasvim logi¢no da brzinu vozila prilagodimo aktivnostima u naselju, a ne obrnuto. U mnogim
ulicama u prometu je velik udio pjesaka i biciklista, pa bi smanjenje brzine s 50 na 30 km/h

igralo veliku ulogu u poveéanju njihove, ali i opée sigurnosti sudionika u prometu.

»Zona 30 predstavlja podruc¢je u kojem vozila ne smiju prije¢i vrijednost brzine od 30
km/h. Svrha ograni¢enja brzine je prikazati ulice u ovim podrucjima udobnije i sigurnije za sve

korisnike, ali posebno za pjeSake. U usporedbi sa pjeSackim zonama, pjeSaci u ovim zonama

Zhttp://e-gfos.gfos.hr/app/storage/protected/42-09-06-2017-11-11-36-smir-prom-u-grad.pdf ( 26.08.2020.)

26 https://voziulice.wordpress.com/2014/02/13/zona-30-2/ ( 26.08.2020.)
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nemaju poseban prioritet nad ostalim nacinima prijevoza (posebno automobili) 1 moraju
koristiti pjesacke staze. Medutim smanjena brzina vozila omogucava pjesSacima da iskoriste
cijeli uli¢ni prostor prelaze¢i ga sigurno i lako s bilo koje tocke. Dakle, ako na mjestu
odredenom dijelu ili cijelom podruc¢ju nema pjesackih staza, pjeSaci mogu preci ulicu gdje Zele,
Sto im poboljsava slobodu kretanja na ulicnom prostoru. Ako je glavni cilj ,,zone 30 uciniti
pjesacka i biciklisticka putovanja udobnijim i sigurnijim, nije potrebno posebno dizajnirati
biciklisticke staze ili trake koje odvajaju bicikle od prometa. U nekim zemljama (Nizozemska,
Belgija, Francuska) na ulicama u zoni 30 omogucen je pristup biciklima u oba smjera, ali samo
u jednom smjeru za motorizirani promet. Navedena zona je podrucje u kojoj se potice

nemotorizirani naéin prijevoza smanjenjem brzine motornih vozila. ?’

Smanjivanje brzine sa sobom donosi buku, emisije, guzvu, opasnosti, stres, istovremeno
povecavajuéi cijene nekretnina, ekonomsku vitalnost, osjec¢aj povezanosti unutar lokalne
zajednice. Neki ¢e vozaci automobila izbjegavati rute koje sadrze ,,zone 30 ili ¢e odabrati cesce
hodanje ili voznju biciklom kao nacin kretanja, Sto zajedno utjece na poboljSanje kvalitete

unutar ovi zona i moze imati pozitivan utjecaj na grad u cjelini.

Usvajanje i provedba ,,zone 30 ne zahtijeva skup ili tezak dizajn odredene ulice ili vece

povrsine. Klasi¢na ulica mozZe se lako integrirati u zonu sljede¢im intervencijama:

e oznakama kojima se posebno informiraju vozaci 1 opcenito uli¢ni korisnici prilikom
ulaska 1 izlaska iz navedene zone §to je vidljivo na sljedecoj slici;

e osiguravanjem udobnih 1 jasno oznacenih pjesSackih staza;

e osiguravanjem da sadrzaji, urbani namjeStaj i ostali prometni znakovi ne ometaju
pjesake pri prijelazu preko kolnika u bilo kojem trenutku;

e favoriziranjem pjeSaCke atmosfere koriStenjem posebnih povrSinskih materijala za

pjesacke i cestovne povrsine

27 file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z2006152549/TL_module 05 Street Design EN reader.pdf, p.34
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Slika 26: Prikaz ,,zone 30

lzvor :
file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7zOC3A3B17C/TL_module 05 Street Design EN_reader.pdf

6.3. SHARED SPACE

Shared space (ZajedniCki prostor) je ulica ili mjesto projektirano kako bi omoguéilo
sigurnije kretanje pjeSaka 1 udobnost prostora smanjenjem dominacije vozila i omogu¢avanjem
korisnicima da dijele prostor, umjesto da slijede jasno definirana pravila koja definiraju
konvencionalne ulice i raskrizja. Shared space prostor je potpuno drugaciji pristup projektiranju
raskriZja, ulica, protoka prometa i sigurnosti na cesti. Djeluje na principu da svi nacini prijevoza
moraju ravnopravno dijeliti uli¢ni prostor i postati svjesni okolnog prometa. Suprotno mjeri
kontrole prometa provedene 1980-ih, metoda Shared Space ukljucuje uklanjanje svih prometnih
znakova, svjetala i ostalih uredaja za kontrolu prometa iz uli¢nog prostora. Forma je
zamijenjena uli¢nim pejzazem koji vozacu ,,govori“ preko povrsinskih materijala, parkiralista

na ulici, drveca 1 grmlja, umjetnosti i dekoracija.

Dakle, dnevni promet je reguliran neformalnim drustvenim pravilima i odgovornim
ponasanjem na putovanjima. Cilj ovog pristupa koji je razvijen od strane nizozemskog inZenjera
je mogucnost zajednicke upotrebe raspolozivog ulicnog prostora. lako odredeni element
poremecaja proizlazi iz ove metode, on neizbjezno postaje poremecaj usporavanja i dovodi do
drasticnog smanjenja prometnih nesre¢a. Koncept zajednickog prostora pociva na ideji da
oduzimanje elemenata regulacije prometa stvara odredeni osjecaj za nesigurnost, Sto dovodi do
vise razine pozornosti, a time i do sigurnijeg ponasanja korisnika ulice. Kao $to jedna procjena
ove metode zakljuCuje: ,,Jasno je da je Shared Space prvenstveno filozofija dizajna. Urbana
podrucja trebala bi biti dizajnirana u participativnim procesima tako da su sve funkcionalnosti

rec

uravnotezene i da se vozaci motornih vozila samo toleriraju kao 'gosti
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Shared Space pokuSava jasno integrirati tri funkcije povezivanja, pristupa i boravka u
jednom dizajnu povezanim s lokalnim okoliSnim karakteristikama bez razdvajanja uli¢nog

prostora na odredene korisnicke zone.
6.3.1. , WINNERF*

Winnerf je nastao poc¢etkom 1970-ih u stambenom naselju nizozemskog grada Delfta.
Tijekom 1980-ih usvojen je na nacionalnu razinu nizozemskog Ministarstva prometa i javnih
radova. Temelj ovog principa Shared Space-a obuhvaca reakciju protiv povec¢anog broja

automobila na ulicama i povratak uli¢nih prostora za djecje igre i slobodne aktivnosti.
Kao glavna obiljezja ,, Winnerf-a“ navodi se sljedece:

e Pjesaci imaju prioritet i mogu koristiti sav uli¢ni prostor ukljucujuéi i kolnik;

e Mogucénost odvijanja djecjih aktivnosti na ulici;

e Volumen motoriziranog prometa ne bi trebao prelaziti 300 automobila na sat tijekom
vr$nog perioda

Dizajnerske karakteristike ,, Winnerf-a“ su:

e Dijeljenje uli¢nog prostora izmedu vozila i pjeSaka. To se postize uklanjanjem rubnih
razlika izmedu pjesackih staza 1 ulicnog plo¢nika.

e PrenoSenje dojma da kompletan uli¢ni prostor mogu koristiti pjeSaci. Da bi se postigao
ovaj efekt, uklanjaju se nagle promjene smjera i dizajnirani su vertikalni elementi,
razlicite povrSine, uli¢ni namjestaj 1 razne biljke kao prepreke motornim vozilima.

Voza¢i unutar navedenog podrucja mozda nece voziti brze od hoda pjeSaka. Mora se uzeti

u obzir moguca prisutnost pjeSaka, djece u igri, neoznacenih predmeta, nepravilnosti na
povrsini ceste 1 trase kolnika. Na sljedecoj slici vidljivo je kako je poluprivatni karakter

presudan za izgled i poStovanje stambenog podrucja.
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Slika 27: ,,Winnerf*“ u Delft-u

lzvor :
file://IC:/Users/PATRIC~1.L AP/AppData/Local/Temp/7z006152549/TL_module 05 Street Design EN reader.pdf

Ovaj koncept stambenog podrucja, iako Siroko prihvacen, mogao je izgubiti zamah jer:

e Porast prometa prijeti zaSti¢enim prostorima;
e Potreba za ulicnim parkirnim mjestima iskrivljuje pocetni dizajn;
e Vlasti ponekad radije razvijaju ,,zone 30* zbog razlike u troskovima i redizajna

radova potrebnih za ,,winnerf*

6.3.2. ,DOM“ ZONE

U Velikoj Britaniji koncept ,,home zona“ primijenjen je po¢etkom 1990-ih. Lokalne uprave
su zakonom ovlaStene za stvaranje zona sa striktnim ograni¢enjem brzine. Takoder mogu 1
postaviti propise koji ulicu ¢ine dostupnom za sve osim za prolazak motoriziranog prometa.
Ove zone imaju razli¢it dizajn i karakteristike. PjeSacke staze i uli¢ni prostor mogu biti na istoj
razini, a isto tako u nekim varijantama mogu biti i na razli¢itoj razini. Ogranienja brzine
takoder se razlikuju od jedne do druge zone. Nema promjene prioriteta kao u prethodnom

slucaju ,,winnerf*. Pjesaci ovdje nemaju priritet nad motoriziranim prometom.
Neke od relevantnih znacajki ,,dom zona“ su :

e Zabranjen je javni prijevoz;
e Promet ne bi trebao biti ve¢i od 100 vozila na sat u vrijeme vr§nog perioda;
e Vidljivost je ograni¢ena na 12 metara

e Rizik i nesigurnost koriste se kao uredaji za smirenje prometa
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Vazan aspekt ku¢nih zona je taj $to se one ne dozivljavaju samo kao alati za upravljanje ili

smirivanje prometa, ve¢ takoder imaju ulogu alata urbane modernizacije.

Primjer domace zone koja primjenjuje iste principe kao 1 winnerf i1 pretvara susjedne ulice

u zajednicke prostore i sigurna podrucja za igru djece je poznati model iz Freiburga prikazan

na slici 20.

Slika 28: Principi ,,winnerfa“ i Shared Space-a primijenjeni u Freiburg-u

I1zvor: file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0844D6C30/TL_module 05 Street Design_EN_reader.pdf

6.3.3. Zona susreta

Zona susreta definirana je kao podru¢je u kojem pjesSaci imaju prednost nad ostalim
nacinima prijevoza ( osim tramvaja ). U zoni susreta, pjeSaci imaju potpunu slobodu kretanja i
stoga su u mogucnosti koristiti sav uli¢ni prostor za aktivnosti poput igre. Gradska podrucja
koja se mogu pretvoriti u ove zone su stambena, komercijalna, poslovna podrucja i podrucja u

blizini stanica javnog gradskog prijevoza ili oko $kola.

Da bi se osiguralo ravnomjerno dijeljenje prostora izmedu svih korisnika, brzina vozila je
ograni¢ena na 20 km/h. Nadalje, osim u posebnim okolnostima, sve ulice u zoni susreta
dvosmjerne su za biciklisticki promet. Parkiranje nije dozvoljeno osim u posebno oznac¢enim
podru¢jima za tu svrhu. Iako pjesaci u zonama susreta mogu prijeci ulicu u bilo kojem smjeru,

ne bi smjeli ometati vozila dok prolaze.

Zona susreta je jedini model koji omogucuje potpuno mijeSanje korisnika ulicnog prostora
Sto prikazuje slika 21. Cilj samog dizajna je stvoriti urbanu atmosferu drugaciju od

konvencionalne ulice i takoder uravnoteziti obi¢aje i na kvantitativnoj i kvalitativnoj razini.
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Navedena zona je ujednacena razina i njena povrsina prekrivena je vizualno kontrastnim
materijalima. To upozorava vozace na Cinjenicu da viSe nisu u motoriziranom prometnom

prioritetnom podrucju. Ova zona moze pokriti razli¢ita podrucja, od trga do ulice ili mreze ulica.

Dizajn zone susreta svodi se na sljedece:

e Poticanje pjeSaka da uzmu u posjed cijeli uli¢ni prostor. Njihovo ponasanje
potpomognuto je raznim uli¢nim sadrzajima, vegetacijom i urbanim namjestajem.
e (QOdrzavanje prepoznatljive razlike izmedu prostora, posebno izmedu prostora za

kretanje vozila i1 ostatka ulice, bez davanja vaznosti prostoru rezerviranom za

automobile

Slika 29: Zona susreta u Gleistaetten-u, Austrija

lzvor:
https://www.google.hr/search?q=%E2%80%93+Encounter+zone+in+Gleinstatten,+Austria&sxsrf=ALeKk03HAxXK5R6VVAbkUTaHu
JzmgEKR7BQ:1598799540424 &source=Inms&tbm=isch&sa=X&ved=2ahUKEwjE2L GImMPrAhUix4sKHa7zBrgQ AU0AXoECAs
QAW&biIw=1351&bih=640#imgrc=hSF4CYADpKHYiM

6.3.4. Bernerov model

Bernerov model razvijen je 1978. godine na temelju projekta u Zollikofenu. Bernsstrasse
je glavna prometnica koja je srediSte grada podijelila na pola i koja je na dnevnoj bazi koristena
od strane 20 000 automobila. Projekt je proveden u nekoliko koraka izmedu 1991. i 1998. radi
bolje integracije glavne prometnice s ukr§tenim mjestima i uspostavljanja kompatibilnosti s

okolnim sadrzajem, ponajvise kroz redizajn prostora kolnika.

Glavne znacajke modela su :

e Upravljanje prometom na raskrizjima bez primjene semafora, ve¢ koriStenjem kruznih

raskriZja koja omogucuju funkciju samoregulacije;
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e Mijesanje svih nacina prijevoza konstrukcijom sveobuhvatnih prometnih traka umjesto
odvajanja razlicitih korisnika ulice;

e Dizajniranje izgleda cijelog podrucja/ulice kako bi se umanjilo razdvajanje izmedu
razli¢itih korisnika podrucja.

Da bi mogao funkcionirati, ovaj model zahtijeva ogranicenja brzine vozila i
karakteristika dizajna kako bi vozaci bili svjesni da nemaju prioritet na tom teritoriju. Nakon
uspjeha, principi Bernerovog modela primijenjeni su i na drugim ulicama, trgovima i
raskrizjima u kantonu Bern. Ipak, napominje se da je za svaki novi sluc¢aj ovaj model
prilagoden lokalnoj situaciji 1 specificnostima ograni¢enja koja su nametnuta od strane

velikih prometnica.

Nakon svake faze ponovnog razvoja ucinci i iskustva su bila analizirana u korist budu¢ih
koraka planiranja i razvoja prometa. U Zollikofenu su promjene napravljene dizajnom ulice
analizirane iz perspektive prometnih emisija. SveuciliSte Bern u Wabern-u analiziralo je
prednosti za nemotoriziran promet i trgovine. Zakljucilo se da dijeljenje uli¢nog prostora
izmedu svih korisnika poboljSava kvalitetu Zivota i sigurnost cijelog podrucja, a ujedno se
smanjuje buka i negativni ucinci ispusnih plinova. Uz to, takoder su poboljSani uvjeti za

shopping aktivnosti.

Kao poznati primjer ovog modela navodi se preuredenje srediSta Koniz-a u Bernu
rekonstrukcijom ulice Schwarzenburgstrasse prikazano na sljedecoj slici. Koniz je jedan od
perifernin gradova Berna s oko 38000 stanovnika. Uklanjanje prometa iz srediSnjeg
podrucja pruzilo je moguénost cjelovitog preuredenja centra grada, ukljucujuéi izgradnju

nove gradske vijeénice i trgovackog centra prikazano na slici 31.

Slika 30: Nacela Bernerovog modela primijenjena u gradu Koniz za sredi$nje podrudje i

Schwarzenburgstrasse ( prije i poslije )

Izvor : file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/lL ocal/Temp/7z0844D6C30/TL_module_05_Street Design EN_reader.pdf
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Slika 31: Prikaz srediSta grada Koniz-a u Bernu prije (lijevo) i poslije (desno)

rekonstrukcije

Izvor : Octavia, Stepan, Street design, streetscape and traffic calming, p.115

6.4. JEDNOSTAVNE MJERE

Na ulicama gdje se intenzivno nastoji osigurati kvalitetan prostor za pjeSaka i biciklista,

dopustena je slobodnija dizajnerska kreativnost.

Moguce su dvije vrste intervencije:

1. Mjere koje manje ili viSe mijenjaju fizicki izgled ulice

2. Mjere koje na kratak period mijenjaju atmosferu i izgled ulice, kao $to su odredeni dogadaji

1li kad se ulica koristi za odredene aktivnosti

Efekt trajne i pozitivne promjene na ulicama moze biti aktivan pomocu jednostavne metode

poput dodavanja boja i ukrasnih predmeta na uliéni prostor:

e Stavljanje razli¢itog namjestaja ili umjetnickih djela na odredenu gradsku povrsinu;

e Visedi transparenti;

e Slikanje dizajna ili uzoraka na ulici

Zanimljiva skulptura ili trodimenzionalno umjetnicko djelo na sredini gradske povrSine
doti¢nu ¢e ulicu uciniti zanimljivijom za pjeSaka, biciklista i vozaca te ¢e se isto tako osigurati

znatizelja da vozac uspori (slika 32).
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Slika 32: Privremene promjene u dizajnu ulice

lzvor :
file:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0844D6C30/TL_module 05 Street Design EN_reader.pdf

Sljedeca kategorija intervencija ukljucuje :

e Dane bez automobila — na kratak period (od 2 dana do nekoliko tjedana) ulica je
zatvorena za promet i posvecena drugim aktivnijim i interaktivnijim mjerama
poput uli¢nih festivala, aktivnih putnickih aktivnosti i natjecanja za razli¢itu
dobnu skupinu ljudi (djeca, mladi, stariji);

e Privremene promjene u koriStenju parkirnih mjesta Sto prikazuje slika 33 —
tijekom Tjedna mobilnosti, Dana zastite okoliSa ili drugih gradskih dogadaja,
parkiranje na ulici privremeno se uklanja i to podrucje prekriva se umjetnom
travom ili drugim Sarenim materijalima

Iako ove promjene nisu trajne, stanovnici susjedstva postaju svjesni mogucénosti da se
dobiju atraktivnije, manje bu¢ne 1 manje zagadene ulice i okoliS. Svrha ovih privremenih
promjena je skretanje pozornosti na uli¢ni potencijal kao zajednicki prostor, zona smirivanja

prometa, zona susreta ili pjesacka zona.?®

28fjle:///C:/Users/PATRIC~1.LAP/AppData/Local/Temp/7z0C593CD16/TL_module 05 Street Design EN reader.pdf, p.28.-
43.
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Slika 33: Privremene promjene u koristenju svrhe parkirnih mjesta u Berlinu

lzvor:
file://IC:/Users/PATRIC~1.L AP/AppData/L ocal/Temp/7zOC593CD16/TL_module 05 Street Design EN_reader.pdf
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7. PRIMJERI REDIZAJNA GRADSKIH POVRSINA

7.1. OPIS RASKRIZJA DANKOVECKE ULICE 1 ULICE MATE LOVRAKA

Rakrizje Dankovecka ulica — Ulica Mate Lovraka se nalazi u Gornjoj Dubravi u gradu
Zagrebu. U blizini raskrizja nalaze se stambene zgrade, osnovna Skola, igraliste, trzni centar,
pekara. U zoni obuhvata nalaze se vertikalne i horizontalne signalizacije. Vertikalna
signalizacija u uzoj zoni obuhvaca prometne znakove, a od horizontalne signalizacije nalaze se
uzduZne i popreéne oznake na kolniku, natpisi na kolniku, pjesacke staze . Siru zonu obuhvata

prikazuje slika 26, a u njoj se nalaze joS 1 oznake ugibaliSta autobusa, parkiraliSna mjesta 1

prometni znakovi.

Promatranjem prometa na samom raskrizju te brojanjem prometa na glavnom (sjever-jug)
i Sporednom privozu (istok) utvrdena su veéa prometna optereéenja u vr$nim periodima, zastoji,
niska proto¢nost raskrizja, dulji repovi ¢ekanja, vece vrijeme kaSnjenja autobusnih linija koje
prometuju na tom podrucju, niska razina usluge, nedostatak biciklisticke trake i1 pjesackih

prijelaza.
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Slika 34 : Prikaz Sire zona obuhvata raskrizja

Izvor : https://www.google.hr/maps

7.2. ANALIZA POSTOJECEG STANJA

Analizom postoje¢e prometne infrastrukture utvrdeno je da raskrizjem prolazi glavna
prometnica koja je dvotratna s jednom prometnom trakom za svaki smjer kretanja vozila.
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Sporedni privoz sastoji se od dvije trake od kojih jedna predstavlja izlaz na glavnu prometnicu
mogucénost lijevog i desnog skretanja ili prolaska ravno, a druga traka ulazak u tu ulicu za
suprotni smjer, odnosno Ulica Mate Lovraka je dvosmjerna ulica sa jednom trakom za svaki
smjer kao 1 Dankovecka ulica ( glavni privoz ) $to je vidljivo na slici mikrolokacije raskrizja.
U raskrizju se nalazi jedan pjesacki prijelaz na sporednom privozu, prometni znakovi za oznaku
sporedne ceste i ograniCenja brzine, autobusna stanica na sporednom i juznom glavnom

privozu.

Slika 35 : Mikrolokacija raskrizja

Izvor : https://www.google.hr/maps

Sljedece slike prikazuju svaki privoz posebno kako bi se bolje dobio uvid u postojece stanje.
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Slika 36 : Glavni privoz smjer jug- sjever, Dankovecka ulica

lzvor : Autor

Slika 37 : Zapadni privoz, Klin¢aselska ulica

Izvor: Autor
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Slika 38 : Isto¢ni privoz, Ulica Mate Lovraka

lzvor: Autor

Napravljena je analiza prometnih tokova odnosno ru¢no brojanje prometa u vrSnom

periodu od 16 — 17 sati na temelju ¢ega su utvrdena sljede¢a razmatranja :

Dankovecka ( od RKT-a, sjever )

tesko teretno vozilo 9,

lako teretno vozilo ™ 12

19
bus ;8
kombi . 21
0sobni automobil T 260 363
motocikl 1 4
0 50 100 150 200 250 300 350 400

ER L

Grafikon 2 : Rezultati brojanja prometa na sjevernom privozu

lzvor: Autor
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Ukupan broj lakih vozila koja prolaze privozom je 579 vozila, 94,6 %, dok je ukupan broj
teskih vozila 19, dakle 5,4 %.

Dankovecka ( iz Dubrave, jug )

tedko teretno vozilo | 4
lako teretno vozilo gum 17
bus m s
kombi  p— 35
osobni automobil S ——————————————————— 33/

motocikl g

0 50 100 150 200 250 300 350 400
ED HER

Grafikon 3 : Rezultati brojanja na juznom privozu
Izvor: Autor

Ukupan broj lakih vozila iznosi 393, 93,3 %, dok ukupan broj teskih vozila iznosi 31,5to

znaci 6,7%.

Ulica Mate Lovraka

tesko teretno vozilo | ©
lako teretno vozilo TH 18

bus 12

kombi WS 25

; -1 |
osobni automobil 344

motocikl

0 50 100 150 200 250 300 350 400
mD L

Grafikon 4 : Rezultati brojanja prometa na sporednom privozu

lzvor: Autor
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Ukupan broj lakih vozila koja prolaze raskrizjem iznosi 378, 94,3 %, a ukupan broj teskih
vozila iznosi 7, 5,7 %.

Tijekom jednosatnog promatranja raskrizja u vr§nom periodu uocena su 33 pjesaka kroz
podrugje cijelog raskrizja. U ovom periodu brojanja nije zabiljezeno ni jedno vozilo pri izlazu
ili ulazu u Klinc¢aselsku ulicu ( nasuprot Ulice Mate Lovraka ).

Zbog velikog broja lijevih skretaca na sjevernom privozu i desnih skretaca na sporednom
privozu, potrebno je prosirenje raskrizja.

7.3. PRIJEDLOG RJESENJA

Prijedlog idejnog rjeSenja optimizacije prometa Dankovecke ulice i Ulice Mate Lovraka

izraden je u programu AUTOCad 2017.

Kao optimalno rjesenje predlaze se uvodenje posebne lijeve trake za lijeve skretace na
glavom sjevernom privozu , uvodenje trake za ravno i desno skretanje na juznom glavnom
privozu , te uvodenje odvajanja trake za desno i lijevo skretanje na sporednom privozu. Takoder
se predlaze uvodenje biciklisticke trake i dodavanje pjesackih prijelaza na sporednom i juznom
privozu. Izgled optimalnog rjeSenja prikazan je na sljedecoj slici. Isto tako na slici 40 i 41
prikazani su trajektoriji na temelju zglobnog autobusa, jer ovdje prometuju ¢ak tri autobusne
linije. Linija 210 koja skrece desno ( iz Ulice Mate Lovraka u Dankovecku ulicu ) i ostale dvije
linije 209 i 223 koje prolaze glavnim privozom. Dodatnim trakom za desne skretace iz
Lovrakove ulice 1 dodatnom trakom prema kruznom toku repovi Cekanja svedeni su na
minimum. Dobra propusnost ovog prikljucka uvelike utje¢e na prometni tok u kruznom toku
koji se nalazi na oko 150 metara iznad samog raskrizja u smjeru sjevera. Uz navedene izmjene
na raskriZju koje nisu popracene visokim troskovima moze se utjecati na promjene u smislu

poboljSanja navedenih problema spomenutog raskrizja.
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Slika 39 : Prijedlog optimalnog rjeSenja raskrizja

lzvor : Autor
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Slika 40: Trajektorij linije 210 pri skretanju iz Dankovecke na Lovrakovu

lzvor : Autor
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Slika 41: Trajektorij linije 210 pri skretanju iz Lovrakove na Dankovecku

Izvor: Autor

7.4. PRIMJER REDIZAJNA DANKOVECKE ULICE
Dankovecka ulica nalazi se u Donjoj Dubravi u gradu Zagrebu. Ulicom prometuju tri
autobusne linije (linija 208 Dubrava — Vidovec; linija 209 Dubrava — Cugerje; linija 223
Dubrava — Trnov¢ica). Slika 42 prikazuje podrucje od raskrizja Dankovecke ulice s Avenijom

Dubravom do raskrizja te iste ulice s Ulicom Kriznog puta. Tu se nalaze ugostiteljski objekti,

trznica, ljekarna, manje 1 vece trgovine i1 benzinska postaja.

Ul. Kriznog puta
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Foto Studio SC
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M
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Q
()
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Slika 42: Dankovecka ulica

Izvor : https://www.google.com/maps/@45.8308845,16.0565716,17.5z
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Primjer uredenja opisanog dijela Dankovecke ulice napravljen je u programu Streetmix i
moze se vidjeti na sljedecoj slici. Radi pobolj$anja urbane mobilnosti i atraktivnosti samog
podrucja iskoriSten je slobodan prostor na lijevoj i desnoj strani ulice za dodavanje i
uskladivanje elemenata dizajna ulice. Gledajuc¢i poprec¢ni presjek ulice na slici 40 vidi se
postavljen nogostup Sirine 1,9 metara na lijevoj i desnoj strani; takoder biciklisti¢ka traka Sirine
1 metar; drvece na lijevoj strani Sirine pola metra te uli¢na svjetiljka Sirine 0,6 metara. Prometne
trake nisu preuredene i na temelju analize postojeceg stanja utvrdeno je kako je postojeéi nacin

odvijanja motoriziranog prometa zadovoljavajuc.

19 m 0506 1m im im im 1m 19m

Slika 43: Prikaz redizajna u programu Streetmix
lzvor : Autor

U preostalom dijelu Dankovecke ulice, to¢nije na podru¢ju od raskrizja navedene ulice s
Ulicom Kriznog puta pa do krizanja sa Ulicom Mate Lovraka preteZito se nalaze sportski 1

stambeni objekti §to je vidljivo na slici 44.
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Slika 44: Dankovecka ulica

Izvor : https://www.google.com/maps/@45.8362556,16.05791,16z

Analizom postojeceg stanja utvrdeno je da se spomenuti dio Dankovecke ulice sastoji od
2 prometne trake, svaka za jedan smjer i nogostupa sa lijeve i desne strane ulice. Na temelju
promatranja i analize utvrdena je mogucnost redizajna spomenutog dijela Dankovecke ulice

prikazanog na slici 44.

Gledajuéi poprecni presjek ulice na slici 45 vidljivo je kako je postavljen nogostup sa lijeve
1 desne strane ulice Sirine 1 metar; dodana je dvosmjerna biciklisti¢ka staza Sirine 1,8 metara;
postavljeno je drvece ¢ije je deblo Sirine 0,6 metara, postavljene su klupe koje obuhvacaju Sirinu
1 metar i uli¢ne svjetiljke Sirine 1 metra na lijevoj strani radi kros$nje drveca i Sirine 0,6 metara

na desnoj strani.
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Slika 45: Prikaz redizajna u programu Streetmix

lzvor : Autor
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ZAKLJUCAK

Moze se zakljuciti kako plan odrZive mobilnosti iznosi koristi koje su vezane uz urbanu
zajednicu, poput poboljsanja kvalitete zivota, podizanja zdravlja i kvalitete okoliSa, financijske
ustede, povecanja mobilnosti (dostupnost i pristupacnost), efektivnije koriStenje ogranic¢enih

resursa (prostora, energije), bolju suradnju s gradanima i sli¢no.

Ulice ¢ine velik dio javnog prostora u gradovima, ali ¢esto okolnim zajednicama ne
omogucuju prostor u kojem ljudi mogu sigurno hodati, voziti bicikl, voziti se, prolaziti i druziti
se. Prilika da se osmisle nacini koji ispunjavaju javne ciljeve, ukljucujuéi stvaranje same
zajednice jednako je uzbudljiva koliko i izazovna. Gradovi vode pokret za redizajn i
reinvestiranje na ulice kao dragocjeni javni prostor za ljude, ali kao i kriti¢ne zile za promet.
Primjenjujuci dobro zamisljene principe dizajna, zajednice ne samo da uljepsavaju svoje ulice,

vec poticu svoje kvartove da rade bolje, sigurnije i ucinkovitije

Uz ogranicene tokove financiranja, slozene procese odobravanja i regulacije, te s dugim
rokovima gradnje, gradovi se ¢esto suocavaju s postizanjem rezultata koje zajednice zahtijevaju
onoliko brzo koliko bi htjeli. Bez obzira postavljaju li parklet uz rub kolnika, pjesace uskim
hodnikom 1ili preureduju slozeno raskrizje, gradovi imaju priliku i odgovornost na
najucinkovitiji nacin iskoristiti dragocjeni uli¢ni prostor. Privremeni dizajn moZe posluziti kao
most prema zajednici, pomazu¢i u izgradnji podrS$ke projektu i testiranju njegove

funkcionalnosti prije nego §to krenete u izgradnju.

Na temelju modela dizajna ulica kao Sto su smirivanje prometa, Shared Space, zona 30 i
zona susreta formira se princip da svi nacini prijevoza moraju ravnopravno dijeliti uli¢ni prostor
I postati svjesni okolnog prometa Zbog povecanja sigurnosti prometa: smanjivanje brzine
kretanja vozila u stambenim zonama 1 u blizini $kola i dje¢jih vrti¢a, poboljSanja vozaceve
preglednosti iz vozila te povecanju opce preglednosti napravljen je kocept smirivanja prometa.
Ostali spomenuti modeli na temelju svog pristupa uspjesno pruzaju prednost nemotoriziranom
naéinu prometa. Svrha je ujediniti funkcije povezivanja, pristupa i boravka u jednom dizajnu
povezanim s lokalnim okoli$nim karakteristikama bez razdvajanja uliénog prostora na odredene

korisni¢ke zone.

Osvrnuvsi Se na primjer redizajna Dankovecke ulice u gradu Zagrebu moze se zakljuciti da
bi uli¢ni krajolik trebao biti okruzenje koje potice ljude da se izraze, ukljuce, odluce Sto zele i

sudjeluju u skladu s tim. Broj pjeSaka i biciklista ovisi o atraktivnosti gradske povrSine
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temeljene na njenom dizajnu. Mnoge strategije koje se koriste u svijetu kao Sto su ulice za igru,
ulice za pjeSake, otvorene ulice neke su od ideja kako se gradska povrsina moze prenamijeniti

1 na temelju toga stvoriti zivahno urbano okruzenje.

Za bolje funkcioniranje motoriziranog i nemotoriziranog prometa na raskrizju
Dankovecke ulice i Ulice Mate Lovraka u gradu Zagrebu predlozeno je optimalno rjesenje
raskrizja. RjeSenje se temelji na uvodenju posebne lijeve trake za lijeve skretace na glavom
sjevernom privozu , uvodenje trake za ravno i desno skretanje na juznom glavnom privozu , te
uvodenje odvajanja trake za desno i lijevo skretanje na sporednom privozu. Takoder se predlaze
uvodenje uredene biciklisticke 1 pjesacke trake te dodavanje pjesackih prijelaza na sporednom
i juznom privozu ¢ime se nastoji privuéi i poboljsati nemotorizirani promet. Dodatnim trakom
za desne skretace iz Lovrakove ulice i dodatnom trakom prema kruznom toku repovi ¢ekanja
svedeni su na minimum. Dobra propusnost ovog prikljucka uvelike utjeCe na prometni tok u

kruznom toku koji se nalazi na oko 150 metara iznad samog raskrizja u smjeru sjevera.
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