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1. OPIS PROBLEMA

Savremeni trendova koji su vezani za odrzivi razvoj gradova, planiranje i upotrebu
zemljista namecu teznju ka smanjenju motornog saobracaja i definisanju Sto veéeg broja
pesSackih zona u centralnim delovima grada i zonama visoke atrakcije. Jedan od oshovnih
razloga za zatvaranje odredenih centralnih gradskih zona za motorni saobracaj, odnosno
formiranje pesackih zona je o€uvanje istorijskog nasleda. Pored toga, razlog za zabranu
saobracaja motornih vozila i formiranja peSacke zone u odredenom podrucju moZze biti i
podizanje nivoa atrakcije tog gradskog podrucja. Na ovaj nacin formira se osnova za
investiciona ulaganja i povetava se cena poslovnog prostora. Zatvaranje odredenog
podru€ja za saobraéaj motornih vozila i formiranje peSacke zone dovodi i do promena u
saobrac¢ajnom sistemu.

Pored veceg broja pozitivnih efekata, ovakve mere mogu da uzrokuju probleme za
motorni saobrac¢aj, odnosno stvaranje nepovoljnih uslova odvijanja saobracaja u okolini
pesSacke zone. Ovakve posledice mogu da umanje pozitivne efekte uspostavljanja pesackih
zona. Problemi se mogu ocekivati posebno u situacijama kada se kroz planiranu peSacku
zonu pruzaju saobracajnice primarne uliéne mreze. Nakon uspostavljanja pesSacke zone
dolazi do preomene pravca pruzanja saobracajnih tokova uz mnogo vise levih i desnih
skretanja kao i do pojave znacajno vecih zahteva za protokom na saobrac¢ajnicama u okolini
peSatke zone. Pored toga, zabrana saobra¢aja motornih vozila u novouspostavljenoj
pedackoj zoni moze izazvati probleme u snabdevanju prodavnica kao i funkcionalan pristup
stanarima tih zona, sluzbama hitne pomoci, vatrogasne sluzbe itd.

Ovo tehni¢ko reSenje bavi se problemom regulisanja i upravljanja saobra¢ajem na
uliénoj mrezi u okolini peSackih zona koje nastaju na saobracajnicama u okruzenju
uspostavljene pesSacke zone. Tehnitko reSenje je rezultat istrazivanja i analiza koja su od
strane autora sprovedena prilikom izrade studije organizovanja peSacke zone u Rumi, u delu
Glavne ulice, od ulice Vladimira Nazora do Zelezni¢ke i Orloviéeve ulice. Stuija je imala za
cilj da predlozi funkcionalan saobracajni sistem u okolini planirane pe$acke zone.

Deo ulicne mreze koji je bio predmet analiza, zbog polozZaja i postojeéih sadrzaja,
predstavlja veoma atraktivnu lokaciju u centru Rume. Iz tog razloga planirano je zatvaranje
dela Glavne ulice i formiranje peSactke zone uz centralni gradski trg koji sam po sebi
predstavlja peSacku zonu. Rukovodstvo lokalne samouprave je bilo svesno €injenice da bi
zatvaranjem dela Glavne ulice bez uspostavljanja novog nacina regulisanja i upravljanja
saobracajem moglo izazvati znaCajne probleme na ulicnoj mreZi po obodu
novouspostavljene peSacke zone. Naime, Glavna ulica predstavlja gradsku saobracajnicu
prve kategorije, odnosno gradsku magistralu i daleko najoptereéeniju ulicu u gradu.
Izmestanjem motornog saobracaja sa Glavne ulice, bez preduzimanja planskih regulativnih
mera na uliénoj mrezi po obodu planirane peSacke zone, sasvim sigurno bi izazvalo
poremecaje i probleme u centralnom delu grada.

Radi uspostavljanja optimalnog nacina regulisanja i upravljanja saobracajem na
uliénoj mrezi po obodu peSacke zone Rume izvrSeno je istrazivanje koje je sprovedeno u
nekoliko koraka. Nakon analize rezultata istrazivanja definisan je optimalni model
organizovanja saobracaja koji se moze primeniti i u svim drugim slucajevima kada se jedan
deo uli¢ne mreZe zatvara za motorni saobracaj u cilju uspostavljanja peSacke zone.



1.1. Primeri dobre prakse

Svi navedeni primeri iz prakse vezani su za zatvaranje delova ulica ili trgova u
gradovima Evrope. Prvi je primer koji ¢emo navesti je grad Nirnberg u Nemackoj koji se u
ranim sedamdesetim godinama suoCio sa rastuéim problemom zagadenja vazduha u
centralnim delovima grada koji su bili izazvani motornim saobracajem. Motorni saobracaj u
centralnoj zoni ovog grada uticao je na pogorSanje uslova zivota sa aspekta zdravstvenih
uslova, propadanje istorijskin gradevina i stvaranja saobracajnih guzvi. ReSenje je
pronadeno u potpunom zatvaranju centralne zone grada i njeno pretvaranje u pesSacku zonu.
Proces zatvaranja centra grada izvrSen je u periodu od godinu dana, da bi u periodu od
narednih deset godina ovo podrucje transformisano u veoma atraktivno pesacko podrudje.
Znacajan rezultat postignut je na polju smanjenja zagadenja vazduha, jer je hakon samo
godinu dana od uspostavljanja peSacke zone u istorijskom delu grada emisija azot-dioksida
smanjena za oko 30 %, a emisija ugljen-monoksida i praskastih materija za oko 15 %.

U sluaju grada Kajani u Finskoj trazeno je reSenje problema saobracaja u
centralnom delu grada i pronadeno je u zatvaranju glavnog trga i dela glavne ulice za
motorni saobracaj. Akcije koje su sprovedene tokom realizacije ovog projekta obuhvatile su i
povecanje broja prodajnih objekata u centru grada i duz glavne ulice, izgradnju stambenog
prostora iznad poslovnog prostora, promociju javnog prevoza putnika, izmestanje parkiranja
izvan peSacCke zone i izgradnju novih biciklistiCkih staza u gradu. Prvobitna veli€ina
saobrac¢ajnog toka na glavnoj ulici i glavhom trgu od 13000 vozila po danu, zabranom
motoronog saobracaja kroz ovaj deo grada svedena je na 1000 do 6500 vozila po danu.
Misljenja stanovnika su da je nakon implementacije projekta centralni deo grada lepsi,
udobniji i bezbedniji $to pokazuju i rezultati anketa sprovedenih pre i posle implementacije
projekta. Pre zatvaranja centralnog dela grada 60 % stanovnika grada Kajani se izjasnilo da
je ovaj grad pogodan za Zivot dok je 47 % dalo pozitivhu ocenu za izgled centra grada.
Nakon zatvaranja centralnog dela grada 80 % stanovnika grada Kajani se izjasnilo da je ovaj
grad pogodan za Zivot dok je 60 % dalo pozitivnhu ocenu za izgled centra grada, a 55 %
stanovnika je podrzalo ideju za proSirenjem pe3acCke zone. IstraZivanje trgovaca pokazalo je
da 52 % trgovaca misli da su im ove mere pobolj3ale ili ¢e poboljSati prodaju i poslovanje

Tokom osamdesetih godina proslog veka francuski grad Strazbur se suo€io sa
problemom ucestale saobracCajne guzve, visokim nivoom buke i zagadenja vazduha i
visokom stopom saobracéajnih nezgoda u centralnim delovima grada. Iz ovih razloga ovi
delovi grada su poceli da postaju sve manje atraktivni za posetioce, pa i stanovnike. Prvi
koraci napravljeni su poCetkom devedesetih godina kada je donoSena odluka o izgradnji dve
tramvajske linije koje bi opsluzivale centar grada. Da bi se ovo realizovalo izvrSena je
preraspodela namene povrSina u centru grada i tom prilikom je uklonjeno priblizno 40 %
motornog saobracaja koji je prolazio ovim podruc¢jem, a biciklistima i peSacima omogucen je
slobodan pristup svim oblastima u centru grada. |zmeStanje motornog saobracaja iz
gradskog centra i oslobadanje prostora za bicikliste i peSake pokazalo se kao dobro reSenje
koje je uticalo na povecanje kvaliteta zivota stanovnika i atraktivnosti grada za turiste.



2. ANALIZA USLOVA ODVIJANJA SAOBRACAJA

U okviru istrazivanja koja su sprovedena u Rumi, izvr§eno je snimanje karakteristika
saobracajnog toka, odnosno videCasovno brojanje saobradaja na karakteristiCnim
raskrsnicama koje se nalaze na obodu planirane peSacke zone. Brojanje saobracaja

izvrSeno je na sledec¢im raskrsnicama:

1. Veljka DugoS$evi¢a — 27 oktobra (R1),

2. Veljka Dugosevica — Orlovi¢eva (R2),
3. Glavna — Partizanska, 27 oktobra, (R3),
4. Glavna — Zelezni¢ka, Orloviéeva, (R4),
5. JNA — Partizanska (R5),
6. JNA-Zeleznicka(R6). _
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Slika 1. Pozicije brojaga u zoni planirane pe$acke zone

Na osnovu podataka o saobracajnom opterecenju i geometrijskim karakteristikama
za ove raskrsnice su u programskom paketu HCS (Highway Capacity Software) utvrdeni
kapacitet, vremenski gubici i nivoi usluge po prilazima i za kompletnu raskrsnicu. Rezultati
ove analize prikazani su u narednim tabelama, a koje su preuzete iz programa HCS.



Tabela 1. Nivo usluge na raskrsnici R1

Delay, Queue Length, and Level of Service

Approach NE SB Westbound Eastbound
Movement 1 4 | 7 8 9 | 10 11 12
Lane Config LTR LTR | LTR | LTR

v {vph) 12 29 131 a8
Ci{m) (wph) 1544 1517 726 688
w/c 0.01 0.02 0.18 0.13
95% gueue length 0.02 0.06 0.65 0.44
Control Delay 7.3 7.4 11.0 11.0
LOS A A B B
Approach Delay 11.0 11.0
Approach LOS B B

Tabela 2. Nivo usluge na raskrsnici R2

Delay, Queue Length, and Level of Service
NB B

Approach Westbound Eastbound
Movement 1 4 | 7 8 9 | 10 11 12
Lane Config T L | L TR | L TR
v {vph) 80 72 59 90 22 116
Ci{m) (wph) 1324 1274 204 401 214 478
v/c 0.06 0.06 0.29 0.22 0.10 0.24
95% queue length 0.19 0.18 1.15 0.85 0.34 0.94
Control Delay 7.9 8.0 29.7 16.6 23752 14.9
LOS A A D C 6 B
Approach Delay 21.8 16.3
Approach LOS C C

Tabela 3. Nivo usluge na raskrsnici R3

Worksheet 10-Delay, Queue Length, and Level of Service

Howvenent 1 4 7 8 9 10 11 12
Lane Config LTR LTR LTR LTR

v (wph) 31 28 81 143

Ci{m) (wph) 1228 1282 394 366

wv/C 0.03 0.02 0.21 0.39

95% gueue length 0.08 0.07 0.76 1.81
Control Delay 8.0 AL 16.5 24 A

LOS A A (3 G
Approach Delay 16.5 21.0
Approach LOS C C

Tabela 4. Nivo usluge na raskrsnici R4

Control Delay and LOS Determination

Appr/ Ratios Unf Prog Lane Incremental Res Lane Group Approach

Lane Del Adj Grp Factor Del Del

Grp v/c gsC dl Fact Cap k dz2 d3 Delay LOS Delay LOS
Eastbound

L 0.24 0.50 8.5 1.000 429 0.50 1.3 0.0 9.8 A

TR 0.41 0.50 9.5 1.000 814 0.50 1.5 0.0 11.0 B 10.7 B
Westbound

L 0.18 0.50 8.2 1.000 464 0.50 0.8 0.0 91 A

TR 0.47 0.50 9.8 1.000 808 0.50 2.0 0.0 11.8 B 11.3 B

Northbound
LTR 1.19 0.30 21.0 1.000 289 0.50 114.7 0.0 135.72 F 135:.7 F

Southbound
L 0.46 0.30 17.1 1.000 257 0.50

9 0.0 23.0 C
TR 0.59 0.30 17.8 1.000 490 0D.50 1

0.0 22:9: @ 23307 @

[ ldy]

Intersection delay = 40.0 (secsveh) Intersection LOS = D



Tabela 2.5 Nivo usluge na raskrsnici R5

and Level of Service

Delay, Queue Length,
EB WE

Approach Northbound Southbound
Movenent 1 4 | 7 8 9 | 10 11 12
Lane Config LTR LTR | LTR | LTR
v (wph) 8 37 71 122
Ci{m) (wph) 1442 1498 625 615
wv/C 0.01 0.02 0.11 0.20
95% gqueue length 0.02 0.08 0.38 0.73
Control Delay 7.5 7.5 11..5 123
LOS A A B B
Approach Delay 11.5 12553
Approach LOS B B

Tabela 2.6 Nivo usluge na raskrsnici R6
Worksheet 10-Delay. Queue Length, and Level of Service
Hovenent 1 4 7 8 9 10 11 12
Lane Config LTR LTR LTR L TR
v (wvph) 32 83 187 36 139
C{m) (wph) 1322 1341 413 220 421
w/C 0.02 0.06 0.45 0.16 0.33
95% gueue length 0.07 0.20 2.30 0.57 1.42
Control Delay 7.8 7.9 20.7 24 .5 17022
LOS A A C C C
Approach Delay 20.7 19.1
Approach LOS (& C

3. ANALIZA MISLJENJA STANOVNISTVA

U okviru istrazivanja analizirano je i misljenje stanovnika Rume na osnovu ankete
sluc¢ajnih prolaznika, kao i preduzetnika koji poseduju radnje u planiranoj pesSackoj zoni ili
njenoj okolini. Prilikom istraZivanja anketirano je oko 200 stanovnika grada Rume.

Analizom rezultata ankete ustanovljeno je da oko 70% anketiranih stanovnika
podrzava zatvaranje Glavne ulice i uspostavljanje peSacke zone, a oko 10% nema stav, Kao
alternativni pravac za koji bi se odlucili anketirani gradani u slu¢aju zatvaranja Glavne ulice,
priblizno podjednako su zastupljene i ulica Veljka DugoSevi¢a i ulica JNA.

Oko 73% preduzetnika koji imaju radnje u pesackoj zoni ili njenoj neposrednoj okolini
smatra da bi uspostavljanje peSacke zone zatvaranjem Glavne ulice imalo pozitivan uticaj na
njihovo poslovanje, odnosno da ¢e ga unaprediti.

4. PREDLOG RESENJA

Uslovi odvijanja saobracCaja na raskrsnicama koje se nalaze na obodu planirane
peSacke zone pokazuju da bi bilo mogucée zatvaranje dela Glavne ulice od raskrsnice sa
Partizanskom i ulicom 27 oktobra, pa do raskrsnice sa Zeleznickom i Orloviéevom ulicom.
Na sledecoj slici prikazana je planirana peSacka zona.
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Slika 2. Planirana peSacka zona u centru Rume

Ako bi doslo do zatvaranja dela Glavne ulice neminovno bi doSlo do preraspodele
saobracajnih tokova na mrezi, tako Sto bi se oni sa Glavne ulice premestiti na paralelne
saobracajnice po njenom obodu. Nacin preraspodele tokova zavisi¢e od izabranog nacina
regulisanja saobracaja. Raskrsnice ulice JNA i Partizanske, kao i ulice Veljka DugoSevica i
27 oktobra nemaju prodirene prilaze i veoma su ograni¢enog kapaciteta. Svako vece
povetanje zahteva za protokom moglo bi na ovim raskrsnicama izazvati drasti¢no
pogorsanje nivoa usluge, $to vaZi i za raskrsnicu ulica JNA i Zeleznicke.

Usled zatvaranja Glavne ulice moglo bi se ocekivati drastiéno povecanje levih i
desnih skretanja na raskrsnicama ulica koje su joj paralelne, Sto situaciju €ini joS sloZenijom i
neminovno dovodi do dodatnih oteZanih uslova. Uvodenje svetlosne signalizacije na gotovo
svim raskrsnicama moze da uzrokuju veoma lo$ nivo usluge, ¢ak i nepovoljniji od uslova koji
bi egzistirali ako se ne bi menjao nacin regulisanja, zbog geometrijskih karakteristika,
odnosno Cinjenice da vecina raskrsnica po obodu peSacke zone nema uslove za proSirenje
prilaza. Za promenu geometrije i izgradnju kruznih raskrsnica takode nema dovoljno
prostora. Jedina raskrsnica na obodu planirane peSatke zone koja ima mogucénosti za
povecanjem kapacitivnih sposobnosti je raskrsnica ulice Veljka DugoSevica i Orloviceve
ulice. Ovakvi problemi su karakteristini za vecinu centralnih zona starijih gradova koji imaju
nasledenu uli¢nu mrezu.

Da bi se saobracaj organizovao u optimalnom reZzimu po obodu peSacke zone sa
zadovoljavajuéim nivoom usluge, predlozeno je reSenje sa kruznim tokom saobracaja oko
pesSacke zone sa rezimom kretanja koji je prikazan na narednoj slici.
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Slika 3. Predlog reSenja rezima saobraéaja na ulicama na obodu peSacke zone

Kao $to se vidi na prethodnoj slici, predloZen je rezim saobracéaja po sistemu kruznog
toka oko peSacke zone koja ima ulogu centralnog ostrva na klasi¢nim prioritetnim kruznim
raskrnsicama sa prioritetom za tokove u kruzenju. Kruzne raskrsnice sa ovakvim nacinom
regulisanja saobracaja su doZivele ekspanziju na putnoj i ulicChom mrezi u celom svetu.
Regulisanje saobracaja u predloZzenom rezimu sprovodi se standardnim saobracajnim
znacima kao kod klasi¢nih kruznih raskrsnica. Tranzitnu zonu, odnosno zonu kruZenja ovog
tehniCog reSenja predstavljaju ulice po obodu peSacke zone, a dva susedna prilaza na
mestima ukrstanja imaju identian reZzim saobracaja kao prilaz klasi€ne kruzne raskrsnice sa
dve saobracajne trake. Prema tome, ulazak u tranzithu zonu je potpuno kontrolisan
funkcionalno je identi€an prilazu kruzne raskrsnice. Ukljudivanje u tranzitnu zonu
funkcionalno odgovara manevru RANG-a 2 na kruznoj prioritetnoj raskrsnici, koje ima
znacajno veci potencijalni kapacitet od ostalih sporednih rangova. Izlazak iz tranzitne zone
dozvoljen je u svim moguc¢im smerovima. Model predvida kretanje saobra¢anog toka kroz
zonu kruzenja u smeru kretanja kazaljke na satu kao kod klasicne kruzne raskrnsice.

Na sledecoj slici prikazani su rezultati simulacije koja je uradena na osnovu utvrdene
veliCine zahteva za protokom i raspodele saobracajnih tokova na mrezu nakon
uspostavljanja predloZzenog reSenja, nakon zatvaranja dela Glavne ulice za motorni
saobracaj u programskom paketu SimTraffic.
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Slika 5. Vremenski gubici na mrezi u blizine planirane pesacke zone

5. ZAKLJUCAK

Dosada$nja praksa je pokazala da u vecini sluCajeva formiranje peSactke zone u
gradu doprinosi povecéanju atraktivnosti tog podrucja i druge pozitivhe efekte kao Sto su



povecanje koncentracije poslovnog prostor i oCuvanje zivotne sredine. Sa druge strane
sprovodenje ovakvih mera moze sa sobom da stvori negativne efekte na okolnoj uli¢noj
mrezi, jer se u slu€aju formiranja peSactke zone odredeno podrucje zatvara za saobracaj
motornih vozila. Ovaj problem posebno je izrazen u situacijama kada se za saobracaj
zatvaraju saobracajnice primarne ulicne mreze.

U primeru zatvaranje dela Glavne ulice u Rumi za motorni saobracaj, dokazano je da
se primenom predloZzenog modela na uliénoj mrezi po obodu peSatke zone moze
organizovati saobra¢aj na nacin da se spreCe posledice koje bi se manifestovale
povecanjem vremenskih gubitaka, stvaranjem redova i smanjenje nivoa usluge. Prikazani
model zasniva se na organizovanja rezima saobracaja po principu kruznog toka u kome
peSatka zona ima funkciju kruznog ostrva a okolne ulice funkciju zone kruzenja.
Uspostavljanjem ovakvog modela saobra¢aja nakon uspostavijanja peSacke zone,
eventualni negativni efekti mogu se sveti na minimum.

U nacin regulisanja saobra¢aja u ovakvim podrugjima spada i organizacija
kontrolisanog pristupa u peSacku zonu za dostavna vozila i vozila za specijalne namene
(hitha pomoé¢, vatrogasna sluzba...). Pored toga, prilikom uspostavijanja peSacke zone
potrebno je analizirati potrebe stanovnika zone i za njih definisati poseban rezim.
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Na osnovu uvida u tekst tehni¢kog reSenja pod nazivom:

MODEL UPRAVLJANJA SAOBRACAJEM NA ULICNOJ MREZI
U OKRUZENJU PESACKE ZONE

koje su uradili saradnici Fakulteta tehnickih nauka Univerziteta u Novom Sadu
(rukovodilac predlozenog tehnic¢kog reSenja je dr Vuk Bogdanovi¢, vanredni
profesor), a koje je nastalo na osnovu Studijskog projekta zatvaranja Glavne
ulice u Rumi, na potezu od ulice Vladimira Nazora do trga oslobodenja i
Zeleznigke ulice, od ulice JNA do Glavne i u nastavku od ulice Glavne do ulice
Veljka DugoS$evi¢a koji je izradio Fakultet tehnickih nauka u Novom Sadu
2010. godine. Na osnovu uvida u tehnicko reSenje sledi

RECENZIJA

Predlozeno tehni¢ko reSenje bavi se definisanjem modela otpimalnog
regulisanja i upravljanja saobracajem nakon zatvaranja dela uliéne mreze i
uspostavljanja peSacke zone. Za definisanje modela koji je predlozen kao
tehnic¢ko reSenje posluzila je studijska analiza zatvaranja dela uli€ne mreze u
Rumi. PredloZeno tehni¢ko reSenje sastoji se iz Sest poglavlja u okviru kojih je
opisan i definisan problem, prikazan je postupak analize i prikupljanja
potrebnih podataka kao i predlog reSenja sa preporukama.

U uvodnom poglavlju navedeni su problemi koji mogu da nastanu kao
posledica zatvaranja dela uli€ne mreze i uspostavljanja peSacke zone, a koji
je u isto vreme i predmet predloZzenog tehni¢kog reSenja. Pored definisanja
problema navedeni su i primeri dobre prakse koji se bave problemima
zatvaranja ulicne mreze.

Drugo i treCe poglavlje daje prikaz rezultata analiza istrazivanja koja su
sprovedena u cilju definisanja optimalnog upravljanja saobracajem i misljenja
stanovnika, Sto prestavlja neophodne korake za izradu adekvatnog resenja
uspesnog regulisanja saobrac¢ajnim tokovima nakon uspostavljanja pesacke
zone. U ovom delu rada dati su odgovarajuci prikazi ulicne mreze i polozZaja
saobraéajnica u Rumi na kojoj je testiran predloZeni model.

Predlog optimalnog modela rezima saobrataja na primeru
uspostavijanja peSatke zone u Rumi zatvaranjem Glavne ulice, sa
odgovaraju¢im grafickim prikazom reSenja dat je u Ccetvrtom poglavlju.
PredloZeni model zasnovan je na uspostavlljanju kruznog toka saobracaja po
obodu pesSaCke zone. U okviru poglavlja dat je grafiCki prikaz rezultata
simulacije uslova odvijanja saobracaja na delu mreze oko planirane peSacke
zone primenom predlozenog modela, odnosno veli€ina vremenskih gubitaka i
prosecne brzine toka motornih vozila.

Zavrsni deo predlozenog tehni€kog reSenja su dati u zakljucku u kome
su istaknuti osnovni rezultati analiza i karakteristike predlozenog modela. U



ovoj tacki takode su navedene moguce posledice koje mogu biti rezultat
sprovodenja ovakvih mera kao i preporuke za njihovo reSavanje.

Nakon zakljuénog poglavlja navedena je osnovna literatura koja je
kori§éena tokom istrazivanja i izrade ovog tehni¢kog resenja.

Na osnovu izlozenog, midlienja sam da predloZeno tehnicko resenje
pod nazivom Model upravljanja saobrac¢ajem na ulicnoj mrezi u okruzenju
pesacke zone predstavlia znacajan doprinos za proces regulisanje
saobracaja u slu¢aju zatvaranja dela ulicne mreze radi formiranja peSacke
zone. Navedeno resenje je univerzalno i moze se primeniti u svim slu¢ajevima
kada uliéna mreza ima sliéne karakteristike kao u analiziranom slucaju. 1z tog
razloga smatram da se predloZeni nacin regulisanja saobracaja moze smatrati
novim postupkom, pa u skladu sa tim predlazem da na osnovu odredaba
Pravilnika o postupku i naé¢inu vrednovanja, i kvantitativnom iskazivanju
nauénoistrazivackih rezultata istrazivaéa bude prihvacen kao tehnicko
resenje kategorije M83.

U Beogradu, 20.10.2015. godine,
Prof. dr Ljubi§a Kuzovi¢, dipl. inZ. saob.



Na osnovu uvida u tekst tehniCkog reSenja pod nazivom:

MODEL UPRAVLJANJA SAOBRACAJEM NA ULICNOJ MREZI
U OKRUZENJU PESACKE ZONE

koje su uradili saradnici Fakulteta tehnickih nauka Univerziteta u Novom Sadu
(rukovodilac predloZzenog tehniCkog reSenja je dr Vuk Bogdanovié, vanredni
profesor), a koje je nastalo na osnovu Studijskog projekta zatvaranja Glavne
ulice u Rumi, na potezu od ulice Vladimira Nazora do trga oslobodenja i
Zeleznigke ulice, od ulice JNA do Glavne i u nastavku od ulice Glavne do ulice
Veljka DugoS$evi¢a koji je izradio Fakultet tehnickih nauka u Novom Sadu
2010. godine. Na osnovu uvida u tehnicko reSenje sledi

RECENZIJA

U prvom poglavlju Opis problema autori su definisali konkretan
problem kojim se bavi ovo tehniCko resSenje, a koji se tiCe poveéanja zahteva
za protokom na saobracajnicama koje se nalaze u blizini peSacke zone nakon
njenog uspostavljanja. U okviru ovog poglavija navedeni su primeri dobre
prakse Kkoji su vezani za zatvaranje pojedinih delova ulica u gradovima
Evrope. Pored toga, navedeni su pozitivni efekti benefiti koji su rezultat
zatvaranja dela uli¢ne mreze za motorni saoracaj i transformacije tog prostora
u peSacke zone.

U drugom poglavlju pod nazivom Analiza misljenja stanovnistva
prikazani su rezultati analiza ankete koji su sprovedeni u cilju dobijanja
odgovara o misljenju stanovnidtva i poslodvaca o efektima uspostavljanja
peSacke zone na primeru Rume.

TreCe poglavlja pod nazivom Analiza uslova odvijanja saobracaja
opisuje nacin na koji je sporevedena analiza rezulata istrazivanja koja su
vrSena radi testiranja predlozenog modela u realnim uslovima odvijanja
saobraéaja. U okviru ove taCke prikazan je polozaj analiziranih raskrsnica u
odnosu na planiranu peSacku zonu, kao i rezultati analize uslova odvijanja
saobracaja na izabranim lokacijama.

U Cetvrtom poglavlju pod nazivom Predlog resenja opisan je model
upravljanja saobracajem na uli¢noj mreZi po obodu planirane pesacke zone u
Rumi. Model je zasnovan na uspostavljanju saobracaja po sistemu kruznog
toka. Saobracajni tok po obodu peSacke zone bi se kretao u jendom smeru,
smeru kretanja kazalje na satu. Obodne ulice bi imale funkciju zone kruzenja,
a peacka zona funckiju kruznog ostrva na klasi¢noj kruznoj raskrnsici.
PreloZzeni model je testiran simulacijom u odgovarajuéem programskom



paektu, sa realnim parametrima saoracajnog toka, a rezultati ove aanalize su
prikazani na grafi¢kim prilozima.

U Zakljuéku kao petom poglavlju predlozenog tehnickog resenja data
su osnovna zakljuéna razmatranja vezana za nacin regulisanja saobracaja u
okolini pe$ackih zona i ukazano je na moguce negativne posledice koje mogu
biti nastati ukoliko se na uliénoj mrezi po obodu pesacke zone ne uspostavi
optimalni rezim saobracaja.

U gestom poglavlju Literatura navedena je osnovna literatura koja je
kori§cena prilikom izrade modela.

Na osnovu izlozenog, mislienja sam da predlozeno tehnicko reSenje
pod nazivom Model upravljanja saobra¢ajem na ulicnoj mreZi u okruzenju
pesacke zone predstavlja znacajan doprinos U razvoju postupaka za
regulisanje saobracaja prilikom uspostavljanja pesackih zona. Predlozeni
model je univerzalan i moZe se primeniti u gradovima sa ortogonalnom
uliénom mrezom. lz tog razloga smatram da se predloZzeni model moze
smatrati novim postupkom, pa u skladu sa tim predlazem da na osnovu
odredaba Pravilnika o postupku i naéinu vrednovanja, i kvantitativnom
iskazivanju nauc¢noistrazivackih rezultata istrazivaca bude prihvacen kao
tehni¢ko resenje kategorije M83.

U Novom Sadu, 18.10.2015. godine,

I' 2 }.,‘." {; (;‘_/k-mc / ’/_/.‘E___
Doc. dr Valentind Basari¢, dipl. inz.
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