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Rezime: Pri novoprojektovanju ili rekonstrukciji saobracajnica u gradovima posebna paZnja mora biti usmerena na
prioritetne vidove saobracaja, pre svega na peSake, bicikliste i javni gradski prevoz. Sve ¢eS¢e smo svedoci rekonstrukcija
saobracajnica u gradovima u kojima se prioritet daje automobilima, ¢ime se pe§acima ne ostavlja ni apsolutni minimum
prostora za normanino funkcionisanje. Time se stanovnici stimuliSu na $to vece koriséenje sopstvenih automobila, $to
prouzrokuje jo§ vece probleme i izrazito negativno utiCe na Zivotnu sredinu. MoZe se primetiti da se vec duZi niz godina u
svetskim metropolama teZi potpunom izbacivanju privatnih automobila iz uZeg centra grada, dok se naZalost kod nas jo$
uvek prvo zadovolje potrebe automobila, pa se tek onda okre¢emo drugim vidovima prevoza.

Svrha ovog rada je da se projektantima skrene paznja na vaznost pravilnog iskoris¢enja prostora, pri Cemu je u gradovima
od presudnog znacaja ostavljanje dovoljnog prostora za nesmetano kretanje peSaka i funkcionisanje javnog gradskog
prevoza.

Klju€ne reci: Saobracajnice u gradovima, koris¢enje prostora, peSaci, javni gradski prevoz
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Stefan Vranjevac, Dejan Gavran, Sanja Fric, Vladan lli¢, Filip TrpCevski, Milo§ Luki¢

Abstract: In the new design or reconstruction of roads in cities, special care must be focused on priority types of transport,
primarily for pedestrian, cyclists and public transport. We are increasingly witnessing the reconstruction of roads in cities
where priority is given to cars, which does not leave the pedestrians the absolute minimum space for normal functioning.
This encourages citizens to use their own cars as much as possible, which causes even greater problems and a extremely
negative impact on the environment. It can be noticed that for many years now in the world's metropolises, it is aimed at
completely throwing out private cars from the center of the city, while unfortunately, we are still satisfied first with the needs
of cars, and then we turn to other types of transport.

The purpose of this paper is to draw attention to the designers on the importance of proper space utilization, whereby in
cities it is crucial to leave sufficient space for unhindered movement of pedestrians and the functioning of public transport.

Keywords: City roads, space utilization, pedestrian, public transport

1. UVOD

Projektovanje saobracajnica u gradovima zahteva sistematski rad Sirokog spektra stru€njaka. Svi ti stru¢njaci
moraju delovati zajedno i jedino tako se mogu dobiti zadovoljavajuc¢a reSenja za sve u€esnike u saobracéaju.
Smernice i saveti dati u ovom radu se baziraju na novogradnje i rekonstrukcije saobracajnica. Rekonstrukcije
su narocito znac€ajne jer se sve viSe javljaju potrebe za njima, a zahtevaju promene regulacionih linija, odnosno
poprecnih profila. Ovi zahvati bi trebalo da prouzrokuju poboljSanje nivoa usluge, ali nazalost to nije uvek
slu¢aj. Zbog manjka zakonske i tehniCke regulative za projektovanje saobracajnica u gradovima (postoje
tehnicka uputstva koja nisu zakonska obaveza), ¢esto dolazi do proizvoljnog usvajanja dimenzija pojedinih
elemenata Sto kasnije prouzrokuje otezano kretanje raznim ucesnicima u saobracaju, jer nije obezbeden ni
minimum slobodnog profila.

Nesavesno koriS¢éenje gradskih povrsina u kome se prioritet daje automobilima najbolje ilustruje slika 1.

Slika1.  Povrsine prepustene autémobilima Su uklonjene
Izvor: Karl Jilg/Swedish Road Administration

Obavezan zahtev pri rekonstrukciji bi trebala da bude studija pre i posle, koja omogucava uvid u efekte ovog
velikog investicionog ulaganja i daje podatke koji ¢e olak3ati i pobolj8ati buduce projekte.

2. PODELA GRADSKE PUTNE MREZE
Osnovna podela gradske putne mreZe se vrsi na osnovu funkcije. Pa tako gradsku putnu mreZu delimo na:
e Primarnu (gradski autoput i gradske magistrale)

e Sekundarnu (sabirne i pristupne ulice)

Funkcija primarne gradske putne mreZe je saobraéajno povezivanje, dok je fukcija sekundarne putne mreze
opsluzivanje sadrzaja. Projektni elementi primarne putne mreze su funkcija merodavne brzine, dok se kod
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sekundarne (lokalne) putne mrezZe projektni elementi biraju tako da se ne mogu razviti velike brzine koje bi
ugrozile bezbednost, najéeSée ne veée od 30km/h-50km/h.
Na slici 2 prikazane su funkcije razli€itih tipova gradskih saobracajnica.
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Slika 2.  Funkcije razlicitih tipova gradskih saobracajnica
Izvor: (L1)

3. SAOBRACAJNICE U SKLOPU URBANISTICKOG PLANIRANJA

Jos u procesu planiranja saobraéajnica u gradovima detaljno treba razmotriti urbanisticki plan cele oblasti.
Time se dobija jasna slika o0 kompletnoj nameni povrsina kojima jedna saobracajnica sluzi. Ne sme se dopustiti
veliko odstupanje izmedu ponude i potraznje. Ako je potraznja ve¢a od ponude javiée se zagusenje
saobracajnice, dok se u suprotnom slu€aju neracionalno troSi vredna gradska povrSina. Zbog toga detaljno
treba razmotriti sadrzaje koji se uz saobracajnicu nalaze. Ovo je nazalost Cest problem, jer se najCeS¢e uz
potpuno odstupanje od urbanistiCkog plana grade razni objekti Siroke namene (trzni centri, sportske arene i
sl.) koji prouzrokuju veliki priliv automobila koji prethodno projektovana saobraéanica nije u stanju da opsluzi.
Planiranjem i projektovanjem sobracajnice treba detaljno razmotriti sve dobre i loSe strane koje ona donosi.
Urbanizam mora da kontroliSe drzava i ne sme se dopustiti privatnim investitorima da svojim objektima ugroze
funkcionisanje javnih povrSina.

U ranim fazama planiranja saobracéajnica bitno je imati razli¢it metodoloski pristup za primarnu gradsku mrezu
i sekundarnu (lokalnu) mrezu. Merodavni planski period ovih saobracajnica prikazan je u tabeli 1.

Tabela 1. Merodavni planski period saobracajnica u gradovima

Kategorija saobracéajnice Period
GA, GGM 20-30 godina
GM, SU (novogradnja .
GA, GGM ((rekor?strukjcij)a) 10-20 godina
GM, SU (rekonstrukcija) 5-10 godina
GA, GGM (zahvati u okviru regulacionih linija)
Rehabilitacija 1-5 godina

Izvor: (L1)
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Kako su deonice primarne putne mreZe od presudnog znacaja za razvoj celog grada poZeljno je da se izrada
generalnog projekta vrsi u okviru gradskih institucija u kojima bi bili angazovani najbolji projektanti. Ukoliko se
izrada generalnog projekta vrsi u privatnim projektantskim organizacijama grad treba da vrsi konstantnu i
neposrednu kontrolu. Takode, obaveza gradskih vlasti kao investitora mora da bude uklju€enje Sire javnosti u
kompletan proces. Ne treba zaboraviti da je u toku izrade generalnog projekta mogucénost uticaja na cenu i
kvalitet projekta najveci. U okviru generalnog plana putne mreze treba uraditi saobracajne analize i prognoze.
Ukoliko nisu na raspolaganju veca sredstva za obavljanje detaljnih analiza, onda je makar potrebno uraditi
prosto brojanje saobracaja u razli€itim danima u nedelji u prose€nom mesecu i tako napraviti neku procenu
koja kasnije moze biti od velikog zna€aja. Analizu saobracaja je potrebno uraditi za sve vidove transporta.
Rezultati ovih analiza treba da budu sledeci:

e Saobracajno opterecenje deonica i raskrsnica
Vremenske varijacije optereéenja
Merodavno ¢asovno optereéenje
Opterecenje po vozilima
Neravnomernost optereéenja po smerovima
Merodavni nivo usluge deonice
Bezbednost saobracaja

Pre poCetka projektovanja potrebno je definisati funkcionalni rang saobracajnice, kao i vrednosti osnovne i
raCunske brzine. Osnovna brzina predstavlja pokazatelj nivoa usluge i priblizno je jednaka srednjoj brzini toka
pri merodavnom saobrac¢ajnom opterec¢enju. Racunska brzina sluzi za dimenzionisanje elemenata puta, za
razliku od vangradskih puteva kod kojih je uslovljena kategorijom terena, ovde je ograniCena prostornim
uslovima. Trebalo bi je dobiti na osnovu sintezne karte ograni¢enja. U ovoj fazi treba doneti odluke i o nivou
integracije razli¢itih vidova saobracaja. Dakle, treba definisati koje povrsine sluze kom vidu saobracaja. Takode
definiSu se tipovi raskrsnica na tom saobra¢ajnom potezu i nacin povezivanja razli¢itih vidova saobracaja kroz
koriS¢enje gradskog prevoza.
Posle kona¢nog odabira osnovnih koncepcijskih parametara za projektovanje potrebno je uraditi nove analize,
pre nego $to se pristupi procesu projektovanja:

e UrbanistiCke i prostorne analize
Funkcionalne analize (profil brzina merodavnog vozila, uslovi kretanja peSaka)
Saobracajne anallize (nivo usluge, srednja brzina, bezbednost)
Uticaj na Zivotnu sredinu (zastita voda, zastita od buke, uklapanje u pejzaz)
Uticaj na komunalne sisteme
Ukupni obim radova

Jedna od najvaznijih stvari u procesu realizacije projekta trebalo bi da bude formiranje Sinhron plana u kome
se daje potpis svih u€esnika u projektu. U sinhron planu se vrsi kona&no uskladenje projektne dokumentacije
izmedu glavnog odgovornog projektanta, glavnog urbaniste, rukovodioca izrade uticaja na zivotnu sredinu i
odgovornog projektanta izrade prate¢ih elemenata. Ovaj dokument bi se trebao dati na saglasnost svim
nadleznim institucijama (L1).

4. DEFINISANJE POPRECNOG PROFILA

Definisanje geometrijskog popre€nog profila predstavlja kljuénu stvar u procesu projektovanja gradske
saobracéajnice. Na osnovu prostornih ograni¢enja (regulacione linije), saobracajnog opterecenja razli€itih
vidova saobracaja, ranga saobracéajnice, itd. definiSu se dimenzije u popreénom profilu. Jedna ista
saobraéajnica mozZe imati razliCite tipove geometrijskih pore€nih profila koji se mogu menjati na nekoliko
desetina metara ukoliko to obezbeduje vecu propusnu mo¢, jer saobracajno opterecenje ne mora imati
konstantnu vrednost duz cele deonice.
Normalni poprecni profil predstavlja tipsko reSenje u standardnom okruzenju pri standardnim saobracajnim
uslovima. Njime se utvrduju fizicke razmere putne konstrukcije, definiSu interni odnosi primenjenih elemenata,
reSavaju tipski konstruktivni detalji i utvrduje tipski raspored komunalnih instalacija.
Normalni poprecni profil treba da sadrzi sledece podatke (L2):

 Sirine pojedinih elemenata putnog profila i ukupnu $irinu kolovoznog profila
Relativne nivelacione odnose primenjenih elemenata
Nagibe i uslove oblikovanja ivi¢nih i srednjih razdelnih traka
Nagibe i uslove oblikovanja kosina
Granice angazovanja zemljiSta, regulacione i gradevinske linije
Konstruktivha reSenja donjeg i gornjeg stroja sa detaljima oiviCenja
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Sistem odvodnjavanja sa potrebnim detaljima

Vrstu i polozaj svih komunalnih vodova
Vrstu i polozaj elemenata saobracajno — tehni¢ke opreme
Vrstu i polozZaj svih elemenata prate¢e opreme (stubovi za osvetljenje, visoko zelenilo,..)

Vrstu i poloZaj svih elemenata tehnickih mera zastite od buke

4.1 Segregacija i integracija u popreénom profilu

Segregacija ili integracija razli¢itih u¢esnika u saobracaju je jedna od kljuénih odluka pri projektovanju
popre¢nog profila saobracajnice. Zbog izrazito razli€itih brzina kojima se razli€iti vidovi saobracaja krecu, a
radi odrzavanja zahtevane bezbednosti, mora se detaljno razmotriti potreba za njihovom segregacijom.

Primarne putne mrezZe imaju veliku disperziju brzina pa se svakom vidu saobra¢aja mora dati poseban prostor
(slika 3a). Suprotno tome, kod sekundarne putne mreze, primenjujemo takve elemente koji ce vestacki smanijiti
brzine, najvise putni¢kim automobilima, &ime se nece ugroziti bezbednost peSaka. Dakle kod sekundarne

putne mreze vr§imo integraciju razli¢itih vidova saobracaja (slika 3b).
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Princip segregacije i integracije razlicitih vidova saobracaja

Slika 3.
Izvor: (L2)

4.2 Elementi popre€nog profila

Na pocetku ovog poglavlja nije suvisno podsetiti na definicije saobrac¢ajnog i slobodnoog profila. Saobracajni
profil je jedinstveni prostor u kome se mogu naci fiziCke konture vozila u kretanju imajuci u vidu moguénost
odstupanja od trajektorije vozila kao i dinamicke oscilacije vozila u kretanju. Slobodni profil je saobracajni profil
uvecan po Sirini i visini zbog mogucée promene gabarita vozila, promene stanja kolovoza, obezbedenja zastite
drugih korisnika i/ili sadrzaja u profilu, itd. Slobodni profil mora biti osloboden svih fizi€kih prepreka,
kontinualnih i pojedinaénih, osim elmenata saobraéajne opreme i dela vertikalne signalizacije (L9). Podvuceni
deo ove definicije se nazalost vrlo ¢esto zaboralja, pa se tako osim saobracajne signalizacije, u slobodnom
profilu nalaze i mnogi drugi elementi ili delovi objekata, $to ¢e kasnije biti prikazano.

Na slici 4 su prikazani svi funkcionalni elementi koje jedan poprecni profil moze da sadrzi. U nastavku rada
bice dat kratak pregled elemenata karakteristi¢énih za gradske saobracajnice sa preporuéenim Sirinama.
Preporucene Sirine u ovom poglavlju su preuzete pre svega iz nemackih propisa za projektovanje.
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Slika 4.
Izvor: (L2)

Karakteristi¢ni elementi poprec¢nog profila primarne gradske putne mreze

Trake za kontinualnu voZnju — sluZe za kretanje motornih vozila. Sirina traka za kontinualnu voZnju odreduje

se u funkciji raunske brzine (tabela 2).

Tabela 2. Preporucena Sirina traka za kontinualnu vozZnju

Vr

>100

80<Vr=100

60<Vr=80

40<Vr=60

Vr<40

Sirina tv (m)

3,75

3,50

3,25

3,00

2,75

Izvor: (L3)

Ukoliko je veliki obim javnog gradskog prevoza (=20voz/Cas/smer) onda S$irina trake za kontinualnu voZnju
treba da bude 3,50m. Treba se striktno drZati ovde preporucenih dimenzija, jer je iskustvo pokazalo da bez
obzira na znakovno ograni¢enje brzine vozadli neée usporiti kretanje ukoliko im geometrija puta omoguéava
slobodniju voZnju. U SAD-u su primarne gradske saobracajnice najCeS¢e projektovane sa voznim trakama
Sirine 12ft (3,65m), da bi se skorijim rekonstrukcijama ta Sirina smanjivala na preporu€enih 10ft (3,00m),
odnosno min11ft (3,35m) za trake predvidene za kretanje autobusa (L4), Sto takode ide u prilog tvrdnji o
smanjivanju brzina u uzim gradskim jezgrima.

Trake za prestrojavanje — Koriste se kod kanalisanja povrSinskih raskrsnica i normalna Sirina im je 3,00m

Trake za parkiranje — Koriste se za poduzno parkiranje kod sabirnih i pristupnih ulica i normalna Sirina im je

2,00m.
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Trake za Sinski prevoz sa stajaliStem — Potrebna Sirina za Sinski prevoz sa stajaliStem ukoliko se nalazi u
srednjoj razdelnoj traci i ukoliko se nalazi uz desnu ivicu kolovoza prikazana je na slici 5.
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Slika 5.  Slobodhni profil traka za Sinski prevoz sa stajaliStem
Izvor: (L3)

U skorijim rekonstrukcijama izuzetno vaznih saobraéajnica u Beogradu, po svaku cenu se tramvaj prebacuje
u srednju razdelnu traku. Nazalost to prouzrokuje situaciju kao na slici 6. Peron je Sirine od svega 1,60m i to
ne na celoj duzini ve¢ se na njemu nalaze i kante za otpatke koje dodatno smanjuju Sirinu. Ako se sada pogleda
slika 5, jasno je da je apsolutni minimum 2,30m. U SAD-u se u izuzetnim slu€ajevima dozvoljava Sirina od 6ft
(1,80m), dok je proporucena Sirina 8-10ft (2,40-3,00m).

- /.J.

P

Slika 6. ramvajsko stajaliste, Ulica vojvode Stepe (rekonstruisana 2015.)
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Ovakva situacija ne samo da izrazito negativno utiCe na bezbednost, ve¢ merenje vremena potrebnog za
ulazak i izlazak putnika u vozilo javnog gradskog prevoza pokazuje da se vreme putovanja tramvaja kroz
rekonstruisanu saobracajnicu produzilo u odnosu na stanje pre rekonstrukcije.

Problemi se javljaju ne samo na stajalistima vec i u delu povrSinskih raskrsnica kod kojih su dozvoljena leva
skretanja. Dovoljan je jedan automobil koji skre¢e levo da zaustavi ceo tramvajski saobracaj (slika 7).

Slika 7.  Skretanje levo iz trake naenene tamvajskom sabbraéaju, Ulica vovode Stepe (rekonstruisana
2015.)

Na osnovu svega ovoga proizilazi da tramvajski saobracaj treba projektovati u srednjoj razdelnoj traci samo
ukoliko su ispunjeni svi uslovi u pogledu slobodnog profila prikazani u ovom radu, u suprotnom bolje da ostane
uz desnu ivicu kolovoza.

Trake za autobuse — Kod autobusa je sli¢na situacija kao kod tramvaja. Ukoliko postoji veliki obim autobuskog
saobracaja (>50voz/Cas/smeru) treba razmotriti posebnu traku za autobuski saobracaj.

Biciklisticke trake — projektuju se uz desnu ivicu kolovoza i normalna Sirina im je 1,25m (slika 8a).

Biciklisticke staze — projektuju se kao samostalni biciklisticki putevi, minimalna Sirina 1,00m (slika 8b).

1,80 |
i i‘:I"""'Ei.ll *

i Bfeasiofs
..... sacbracajni profil < f— 30—

...... - slobodni profil nemas nahesleiel poull
a) b)
Slika 8.  a) BiciklistiCke trake uz desnu ivicu kolovoza, b)BiciklistiCke staze kao samostalni biciklistiCki
putevi
Izvor: (L3)

Pesacke staze — povrSine za kretanje peSaka. Moraju biti dovoljne za mimoilazak dva pesacka modula (slika9).
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Slika 9.  Slobodni profil peSackih staza
Izvor: (L3)

Kao $to se na slici 9 vidi, u nasim uslovima bi to iznosilo 1,50m. Cak ni ovaj apsolutni minimum u velikom broju
slu¢ajeva nije zadovljen.
Potrebne Sirine za kretanje peSaka bi trebalo odredivati na osnovu viSe faktora. U Nemackoj, Sirina peSakih
staza zavisi od ivitne gradnje, saobracajnog opterecenja, javnog gradskog prevoza i dr. pa se propisuju
sledece Sirine (L5):

e Stanovanje niske gustine, bez ivicne gradnje, <2000voz/dan minimalna Sirina peSacke staze 2,30m

¢ IviCna gradnja max 3 sprata, bez prizemnih sadrzaja, <56000voz/dan, minimalna Sirina staze 2,50m

¢ IviCna izgradnja 3-5 spratova, sadrzaji u prizemlju, <56000voz/dan, minimalna Sirina staze 3,00m

e lvicna izgradnja 3-5 spratova, sadrzaji u prizemlju, >5000voz/dan, minimalna Sirina staze 3,50m

e |vi€na izgradnja, sadrzaij u prizemlju, linije javnog gradskog prevoza, minimalna Sirina staze 5,00m

Dakle, kao $to se moze primetiti, u Nemackoj se ni u kom slu€aju ne koristi Sirina staza od 1,50m kao 5to je
kod nas slu€aj da bi se navodno mimoiSla dva peSatka modula. Razloga je viSe. Pre svega zavisi od ivi¢nih
sadrzaja uz peSacku stazu, odnosno bocnih smetnji, pa tako Sirinu modula od 0,75 treba uvecéati za 0,25m
ukoliko je bo&no nisko zelenilo, 0,50m ukoliko je bo¢no ograda ili zid i 1,00m ukoliko je bo¢no izlog. Ne sme
se zaboraviti ni na starije osobe koje koriste pomagala, slabovide, i osobe sa invaliditetom koje koriste kolica.
Ove probleme narocito treba imati na umu pri projektovanju saobracajnica u okolini bolnica.

Dakle, pri projektovanju peSacke staze, koja sa jedne strane ima ivicnu gradnju (izloge), a sa druge strane
koso parkiranja, potrebna Sirina za mimoilazak dva peSacka modula nije 1,50m ve¢ ¢ak 3,20m. U SAD-u se
dozvoljava primena Sirine peSacke staze od 5-7ft (1,50m-2,40m) isklju€ivo u stambenim zonama gde nema
nikakvih iviénih sadrZaja, u suprotnom minimalna Sirina je 8-12ft (2,40-3,60m) (L4).

Prema svemu do sada re€enom treba ozbiljno razmotriti da li je uopste prihvatljivo primenjivati minimalnu Sirinu
peSacke staze od 1,50m. Sirina od 1,50m moZe se primeniti eventualno na mostovima, ali u tom sluéaju ne
govorimo o peSackoj ve¢ o radnoj stazi koju bi koristili radnici na odrZzavanju.

Kod nas se €ak i pri skorijim rekonstrukcijama ne poStuju ni apsolutni minimumi za peSacke staze, Sto je
ilustrovano na slici 10. Ovakve situacije su nedopustive, nema ni minimum slobodnog profila.

£ TN o .

Slika 10. Nedovoljna Sirina peSackih étaza, Ulica vojvode Stepé (rekénstruisané 201 5)
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lvicne razdelne trake — Mogu se koristiti za koso parkiranje, visoko i nisko zelenilo. Potrebna Sirina za sadnju
visokog zelenila iznosi 4,00m, dok za sadnju niskog zelenila iznosi 2,00m.

Pri dimenzionisanju povrSinskih parkiraliSta u okviru gradskih saobraéajnica treba imati na umu sledece.
Povrsina standardnog parking modula je 2,50x5,00m, medutim zavisno od ugla parkiranja njegova dubina se
moze smanijiti (tabela 3).

Tabela 3. Dubina parking mesta zavisno od ugla parkiranja

Ugao parkiranja Dubina parking modula (m)
45° 4,35
60° 4,81
75° 4,86
90° 4,50
Izvor: (L3)

Ovde se moze primetiti da dubina parking mesta pri upravnom parkiranju iznosi 4,50m. To je iz razloga Sto
svaki voza¢ parkira tako da mu to¢ak dode do ivi¢njaka i prednji deo vozila prede na peSacku stazu, pri Eemu
onda iza ostane prazan neiskoriScen prostor. Bitno je da visina ivicnjaka bude standardnih dimenzija (12cm),
jer u slu€aju videg ivi€njaka, Sto se kod nas neretko deSava, vozilo ne moze da pride toCkom.

Ovde ne treba zaboraviti da se tih 0,50m za koje je vozilo preslo na peSacku stazu ne moze ra¢unati u Sirinu
same pesSacke staze (slika 11).

ha sfaza

4

L
pesac.

0,70

-~
Cal

N zavisno od ugla

Slika 11. Dimenzije parking mesta u zoni saobracajnice
Izvor: (L3)

Dakle, uz dodatak rezerve za slobodni profil, Sirina peSacke staze se meri tek 0,70m od ivi€njaka.

Srednje razdelne trake — Potrebna Sirina im je minimalno 4,50m (5,00m). Ta S$irina je dobijena kao zbir Sirine
manipulativne trake za koju se otvara srednje razdelno ostrvo (3,00m) i Sirine dva peSacka modula (1,50m).
Ukoliko su velike koncentracije peSaka, biciklista ili osoba sa invaliditetom Sirina ne bi trebala da bude ispod
5,00m jer se u raskrsnicama pored manipulativhe trake mora ostaviti Sirina od 2,00m.

Na osnovu definicija datih na po€etku ovog poglavlja kod gradskih magistrala i sabirnih ulica slobodni profil
mora biti minimum 50cm Siri sa obe strane u odnosu na saobracajni profil i tu se ne smeju naci nikakve
prepreke.

4.3 Primeri rekonstrukcija gradskih saobraé¢ajnica u SAD-u

Na slici 12 dat je predlog iz SAD-a o preporu¢enom iskoris¢enju povrsina u popre¢nom profilu, tacnije ono
¢emu treba teziti u buduéim rekonstrukcijama, dok je na slici 13 dat primer jedne uspes$ne rekonstrukcije (15t
Avenue New York). Uogljivo je da se nakon rekonstrukcije znatno veca povrsina ostavlja za kretanje pesaka,
pored toga povec¢ana im je bezbednost, javni gradski prevoz dobija posebnu saobraéajnu traku, kao i biciklisti,
¢ime se u potpunosti zadovoljavaju prioritetni u€esnici u saobracaju.
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Slika 12.“ Predlog za rekonstrukciju gradske saobracajnice, SAD
Izvor: (L4)

b)
Slika 13. a) stanje pre b) stanje posle rekonstrukcije 15t Avenue New York, SAD
Izvor: (L6)
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3. ZAKLJUCAK

Na oshovu svega izloZzenog moze se zakljuciti da pristup u novoprojektovanju ili rekonstrukciji saobrac¢ajnica
u gradovima treba da bude slededi:

1) Mora se zadovoljiti potreba peSaka i biciklista

2) Zadovolje se potrebe javnog gradskog prevoza

3) Zadovolje se potrebe automobila

Pozeljan odnos Sirine kolovoza sa jedne i Sirine za peSake, bicikliste, zelenilo sa druge strane prikazan je na
slici 14.

POZELJAN ODNOS

30%;. 40% :30%

Slika 14. Pozeljan odnos $irina namene povr$ina
Izvor: (L1)

Ukoliko se sve podredi kretanju automobila problem saobra¢aja u gradu ée postati nereSiv, jer se time
stanovnici stimuliSu na jo$ izrazenije koris¢enje sopstvenog automobila i onda dolazi do potpunog zagusenja
saobracéaja. Ova tvrdnja proizilazi i iz Cinjenice da je potrebna povrSina za prevoz 1000 putnika putni¢im
automobilima €ak 75 000m2, autobusom 7 000m2, metroom svega 500m2 (L2). Prema tome, gradovi sa
velikim brojem stanovnika moraju imati pre svega kvalitetan javni gradski prevoz, koji ¢e biti u stanju da opsluzi
najveci broj korisnika.

Samo ovakav pristup projektovanju uz kvalitetan sistem javnog gradskog prevoza moze dovesti do smanjenja
saobracéajnih guzvi, obezbediti komfor svim u€esnicima u saobracaju, samim tim imati veliki pozitivan uticaj na
Zivotnu sredinu. Projektanti ne smeju dozvoliti da pod uticajem razli€itih investitora izazovu smanjenje
bezbednosti i nivoa usluge saobracajnog poteza.
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