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1. UVOD

Promet predstavlja jedan od kljuénih elemenata funkcioniranja urbanih sustava jer omogucuje
svakodnevno kretanje stanovniStva, dostupnost javnih sadrzaja te povezivanje razliCitih
dijelova grada. Kvalitetno planiran prometni sustav doprinosi gospodarskom razvoju, poveéava

sigurnost sudionika u prometu te utjeCe na kvalitetu zivota stanovnistva.

Grad Kutina predstavlja vazan urbani i administrativni centar Sireg podru¢ja Moslavine.
Prometni sustav grada oblikovan je kombinacijom lokalnih i regionalnih prometnih pravaca te
prometnih veza koje povezuju gradsko srediste s okolnim naseljima i gospodarskim zonama.
Istovremeno, razvoj grada, promjene u koriStenju prostora te rast mobilnosti stanovnistva

utjeCu na promjene u prometnim tokovima i organizaciji prometa.

U suvremenom prometnom planiranju naglasak se stavlja na razvoj odrzivog i sigurnog
prometnog sustava koji omogucuje uc€inkovito kretanje svih sudionika u prometu uz istodobno
smanjenje negativnih utjecaja prometa na okoli$ i urbani prostor. Posebna pozornost pritom
se posvecuje uravnoteZzenom razvoju razli¢itih oblika mobilnosti, uklju€ujuci cestovni promet,

javni prijevoz, pjedacki promet, biciklisticki promet te promet u mirovanju.

Izrada prometne studije grada Kutine ima za cilj sagledati postojece stanje prometnog sustava,
analizirati kljucne prometne tokove i prometne probleme te predloZziti smjernice za daljnji razvoj
prometne infrastrukture i organizacije prometa. U okviru studije posebna je pozornost
posvecéena analizi glavnih prometnih koridora u gradu, ukljuujuéi glavnu gradsku prometnicu
te planiranu juznu obilaznicu, koje imaju zna€ajnu ulogu u funkcioniranju gradskog prometnog

sustava.

Rezultati provedene analize predstavljaju podlogu za definiranje smjernica daljnjeg razvoja
prometnog sustava grada Kutine s ciliem povecanja prometne sigurnosti, unapredenja

proto¢nosti prometa te razvoja odrzivih oblika mobilnosti.




1.1. Ciljevi izrade studije

Glavni cilj izrade prometne studije grada Kutine je sagledavanje postoje¢eg stanja prometnog

sustava te definiranje smjernica za njegovo daljnje unapredenje u skladu s naelima odrzive

mobilnosti i racionalnog koridtenja prostora.

U tom kontekstu osnovni ciljevi studije su:

analiza postojeceg stanja prometnog sustava na podrucju grada Kutine

identifikacija klju€nih prometnih problema i ograni¢enja u funkcioniranju prometne
mreze

analiza prometnih tokova i funkcije glavnih gradskih prometnica

procjena uvjeta za razvoj pjeSackog i biciklistickog prometa

analiza organizacije prometa u mirovanju i raspodjele parkiraliSnih kapaciteta
sagledavanje uloge planiranih prometnih zahvata u buduéem razvoju prometnog
sustava

definiranje smjernica za unapredenje prometne infrastrukture i organizacije prometa.

Provedene analize imaju za cilj osigurati stru¢nu podlogu za donoSenje odluka o daljnjem

razvoju prometnog sustava grada te unapredenje sigurnosti i u€inkovitosti prometa.

1.2. Metodologija i koriSteni podatci

Izrada prometne studije temelji se na analizi postoje¢eg stanja prometnog sustava, dostupnih

prostornih i prometnih podataka te vazecée prostorno-planske dokumentacije.

U postupku izrade studije primijenjene su sljedeée metode:

analiza vazecée prostorno-planske dokumentacije (Generalni urbanisticki plan Grada
Kutine i Prostorni plan uredenja Grada Kutine)

analiza postoje¢e prometne infrastrukture i organizacije prometa

analiza funkcije pojedinih prometnica u prometnoj mrezi grada

analiza prometnih tokova na glavnim gradskim prometnicama

analiza dostupnosti klju¢nih gradskih sadrzaja pjeSacenjem i biciklom

analiza postojecih parkiraliSnih kapaciteta i organizacije prometa u mirovanju

kartografska analiza prometne mreze i prostornih odnosa unutar urbanog podrucja.

Na temelju provedenih analiza definirane su smjernice za daljnji razvoj prometnog sustava

grada Kutine s ciliem unapredenja prometne sigurnosti, povecanja uc€inkovitosti prometne

mreze te poticanja odrzivih oblika mobilnosti.




2. ANALIZA PLANIRANE JUZNE OBILAZNICE

2.1. Uvod
2.1.1. Cilj i zadatak analize

Ovom se analizom razmatra koridor juzne obilaznice Grada Kutine na dionici izmedu
zupanijske ceste ZC 3124 u Repushnici i drzavne ceste DC 45 juzno od naselja Kutina. Na
podrucju Grada Kutine dio juzne obilaznice je ve¢ izgraden i kategoriziran kao drzavna cesta
DC317. Taj izgradeni odsjeCak nalazi se istoéno (desno) od ulaza s autoceste A3 (Cvor
Kutina) na drzavnu cestu DC 45 te sluzi kao poveznica prema gospodarskim sadrzajima i

buducoj isto€énoj obilaznici grada, koja je analizirana u ranijim studijama (Hrvatske ceste).

Ova analiza bavi se preostalim, neizgradenim dijelom juzne obilaznice, i to na zapadnoj
(lijevoj) strani DC 45, na dionici izmedu drzavne ceste DC 45 juzno od naselja Kutina i
zupanijske ceste ZC 3124 u Repusnici. Time se formira juzni prometni luk oko grada koji
zajedno s postojecom DC317 i planiranom isto€nom obilaznicom ¢ini cjeloviti sustav obilaznih

pravaca Kutine.

Studija je usmjerena na analizu koridora Zupanijske juzne obilaznice unutar prostorno-
planski definiranog podrugja izmedu DC 45 i ZC 3124, s ciliem odabira najpovoljnijeg riesenja

za bududu trasu.

Osnovni cilj izrade Studije je:
e utvrditi i usporediti moguéa rjesenja koridora juzne obilaznice izmedu ZC 3124 i
DC 45,
o odabrati optimalni koridor u pogledu prometne funkcije, prostorne uklopljenosti i
utjecaja na stanovnistvo i okolis,
o definirati preporué¢enu varijantu koridora kao podlogu za daljnju razradu trase i

izradu projektne dokumentacije.

Posebni ciljevi analize koridora su:

e rasteretiti postojeéu drzavnu cestu DC 45 i Zzupanijsku cestu ZC 3124 na dionicama
koje prolaze sredistem grada (Zagrebacka ulica, Ulica kralja Petra KreSimira V),
preusmjeravanjem dijela tranzitnog, osobito teretnog prometa na novu juznu obilaznicu

e osigurati bolju povezanost gospodarskih i industrijskih zona u juznom dijelu Kutine

sa zupanijskom cestom ZC3124, DC45, autocestom A3 i veé¢ izgradenom DC317,




e unutar zadanog planskog pojasa odabrati najpovoljniji prostorni polozaj ceste u
odnosu na postojecu izgradnju, naselja, kanal i zeljezniCku prugu, uz minimiziranje
ruSenja stambenih objekata i zahvata u vrijedno poljoprivredno zemljiste,

e uskladiti predlozeni koridor s postoje¢om Zzeljeznickom infrastrukturom i planskim
rieSenjima prostornog plana,

e osigurati da odabrani koridor omoguc¢i jasnu hijerarhiju cestovne mreze (drzavna —
Zupanijska — lokalna cesta) s ograni¢enim brojem racionalno smjestenih priklju¢aka i
sabirnih cesta te kvalitetno povezivanje s izgradenom cestom DC317 i buduc¢om

istoénom obilaznicom.

2.1.2. Polozaj i obuhvat zahvata

Planirana juzna obilaznica Kutine predmet ove analize obuhvac¢a neizgradeni zapadni dio
juzne obilaznice, na dionici izmedu drzavne ceste DC 45 i zupanijske ceste ZC 3124 u

Repusnici.

LEGENDA

.3 Podrugje obuhvata
—— Autocesta

— Drzavna cesta
—— Zupanijska cesta
—— Lokalna cesta
— Zelieznicka pruga
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Na juznom dijelu prometne mreze Grada Kutine ve¢ je izgraden dio juzne obilaznice,

kategoriziran kao drzavna cesta DC 317, koji se nalazi istoéno (desno) od ulaza s autoceste

10



A3 (Cvor Kutina) na DC 45 i predstavlja vezu prema gospodarskim sadrzajima te planiranoj
isto€noj obilaznici grada. U konacnoj slici cestovnog sustava, juzna obilaznica zajedno s
postojecom DC 317 i buduc¢om isto€énom obilaznicom treba tvoriti cjelovit obilazni prsten oko
naselja Kutina.

Ovom Studijom obuhvacéena je dionica juzne obilaznice koja se gradi s lijeve strane DC
45, gledano u smjeru od ¢vora Kutina (A3) prema gradu, i vodi od DC 45 juzno od naselja

Kutina do spoja na ZC 3124 u zoni naselja Repusnica.

2.2. Postojeca infrastruktura

2.2.1. Cestovna mreza u zoni zahvata

Podrucje obuhvata juzne obilaznice nalazi se izmedu dviju klju€nih prometnica cestovne mreze
Grada Kutine:
e drzavne ceste DC45, koja povezuje ¢vor Kutina na autocesti A3 s gradom Kutina i
dalje prema GareSnici,
e zupanijske ceste ZC3124, koja u smjeru zapad—istok povezuje Ivani¢ Grad,
Popovacu, Kutinu i Novsku te se u zoni naselja Repusnica nalazi sjeverno od

planiranog koridora juzne obilaznice.

| T ey v ; v
2C3124 =l (e ‘

CVOR

KUTINA
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Na podrugju grada, Zupanijska cesta ZC 3124 tvori glavni uzduzni pravac kroz srediste
Kutine (Zagrebacka ulica, Ulica kralja Petra Kresimira IV, Aleja Vukovar i povezane gradske
ulice), dok se drzavna cesta DC 45 na taj pravac nadovezuje okomito (Sisacka ulica i
povezane ulice), povezujuci ¢vor Kutina na autocesti A3 s gradskim srediStem i pravcem

prema Garesnici.

Na ovom sklopu ulica danas se, uz svakodnevna lokalna putovanja stanovniStva, odvija i
znatan dio prometa koji prolazi kroz grad, uklju€ujuci i teretna vozila, $to bitno utjeCe na uvjete

odvijanja prometa i kvalitetu boravka u sredistu Kutine.

2.2.1.1. Drzavna cesta DC45

Drzavna cesta DC45 na promatranom segmentu povezuje €évor Kutina na autocesti A3 s
juznim i srediSnjim dijelom grada Kutine. Ovaj odsje€ak ima kljuénu ulogu u povezivaniju
prometa s autoceste A3 prema Kutini i dalje prema Garesnici, ali i u svakodnevnom prometu
lokalnog stanovni$tva koje koristi cestu za pristup gradu, trgovackim centrima i gospodarskim

sadrzajima uz trasu.

Promatrani segment zapocinje na podrucju ¢vora Kutina (spoj na A3), prolazi kroz pretezito
gospodarsku zonu s nekoliko trgovackih centara i drugih usluznih sadrzaja uz samu trasu
ceste, te zavrSava u zoni raskrizja s Ulicom kralja Petra Kresimira IV i Zagrebackom

ulicom / Alejom Vukovar, gdje se DC45 ukljuuje u gusce gradsko tkivo.

Na tom raskriZju ostvaruje se kljuéna veza drzavne ceste DC 45 sa zupanijskom cestom
ZC3124. Dio prometa s DC45 tu se odvaja prema sredistu grada duz koridora ZC3124
(Zagrebacka ulica — Ulica kralja Petra KreSimira 1V), dok se ostatak prometa u nastavku (izvan
promatranog segmenta) nastavlja trasom DC45 u smjeru GareSnice. Upravo je ova tocka
razdvajanja prometa prema ZC3124 i centru grada kljuéna za razumijevanje rastereéenja koje

se oCekuje izgradnjom juzne obilaznice.

Na promatranom odsjeCku DC45 ima obiljezja prigradske prometnice s po jednim
prometnim trakom po smjeru, Sirine priblizno 3,25-3,50 m. Na pocetnom dijelu prevladava
prometno usmjeren koridor s malim brojem raskriZja, dok se priblizavanjem zoni raskriZja s
Ulicom kralja Petra KreSimira IV i Zagrebackom/Alejom Vukovar povecava broj priklju¢aka i
razina urbanizacije. Kolnik i prometna oprema su u zadovoljavajuéem stanju, bez znacajnijih

nedostataka u pogledu sigurnosti odvijanja prometa.
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Prema provedenom brojanje prometa' na promatranom segmentu dobiven je prosjeéni
godisnji dnevni promet (PGDP):
e u zoni ¢vora Kutina oko 4.000 vozila/dan,
e na prilazu gradskom podrudju, u blizini raskriZja s kruznim tokom i dalje prema raskriZju
s Ulicom kralja Petra KreSimira IV i Alejom Vukovar, PGDP raste do oko 9.000
vozila/dan.
U prometnom toku prisutan je i zna¢ajan udio teretnih vozila:
e udio teretnih vozila iznosi oko 20 %,
e udio teskih teretnih vozila (iznad 7,5 t) oko 9 %, $to odgovara priblizno 800 teskih

teretnih vozila dnevno.

Analize putovanja pokazuju da velik dio tih vozila, osobito teretnih, dolazi s autoceste A3 i
nastavlja trasom DC 45 prema gradu, pri emu se u zoni raskrizja s Ulicom kralja Petra
Kresimira IV i Zagrebadkom/Alejom Vukovar znatan dio prometa preusmjerava na ZC 3124
prema sredistu Kutine. Zbog takve strukture i razine opterecenja, promatrani segment DC 45
predstavlja glavni ulazni koridor prometa u grad, a rastereéenje tog odsjeka i raskrizja s

KreSimirovom/Zagrebackom jedan je od klju¢nih ciljeva planirane juzne obilaznice.

2.2.1.2. Zupanijska cesta ZC3124

Zupanijska cesta ZC 3124 na podrugju Grada Kutine predstavlja jedan od glavnih uzduznih
pravaca cestovne mreze Moslavine. Promatrani segment u ovoj analizi obuhvaca potez od
naselja RepusSnica do raskrizja DC45 i Aleje Vukovar u Kutini, ukljuCujuci prijelaz iz

prigradskog u potpuno urbano gradsko okruZenje.

Na zapadnom dijelu segment zapocinje u Repusnici, u zoni crkve i nogometnog igralista, te
se u pocetku odvija kroz prigradski prostor s obiteljskim ku¢ama uz trasu, manjim sporednim
ulicama i nekoliko pjeSackih prijelaza i autobusnih stajalista. Kolnik je izveden s dvije
prometne trake promjenjive Sirine (3,00-3,50 m), uz ograni€enje brzine od 50 km/h, a duz
cijelog prigradskog dijela izvedena je jednostrana pjesacka staza. Prometni tokovi na ovom
dijelu odvijaju se gotovo u rezimu slobodnog toka, bez Eestih zaustavljanja, uz prosje¢nu brzinu

kretanja vozila oko 45-50 km/h.

Kako se cesta priblizava gradskom podru€ju Kutine, gustoca izgradnje i broj prikljuCaka

znacajno rastu, a prometno optereéenje se povecava. Na ulazu u grad, u zoni raskrizja

1 Prostorno prometna gradevinska studija Grada Kutine, Hrvatske ceste, veljaca 2021. godina
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Zagrebacke ulice i Ulice Kutinskih lipa, zapocinje izrazito urbani dio segmenta s velikom
gustocom stambenih i poslovnih sadrzaja, bocnih ulica, pjeSackih prijelaza i semaforiziranih

raskriZja. Na tom dijelu ZC 3124 poprima oblik prave gradske prometnice:

e gotovo cijelom trasom izvedene su €etiri prometne trake (po dvije u svakom smjeru),
e obostrane pjeSacke staze,

e auzonama raskriZja izvedeni su i posebni trakovi za lijeve skretace.

Prosje€na brzina kretanja vozila u tom gradskom dijelu osjetno je niza nego u prigradskom
(zbog semafora, pjeSackih tokova, parkiranja i guste mreze raskrizja), ali je razina prometne

opremljenosti i sigurnosti visa.

Prema provedenim brojenjima prometa?:
¢ na ulazu u segment u Repusnici, PGDP iznosi oko 7.000-7.500 vozila/dan,
e U zoni priblizavanja gradskom sredistu, prema Zagrebackoj ulici i Aleji Vukovar,
prometno optereéenje raste na oko 9.500-10.500 vozila/dan.
U prometnom toku sudjeluje i znacajan broj teretnih vozila:
e na prigradskom dijelu oko 720 teretnih vozila/dan (od toga oko 150 teSkih teretnih
vozila),
e u gradskom dijelu udio teretnih vozila iznosi oko 8 %, a udio teskih teretnih vozila oko

2 % dnevnog prometa.

Najveéi dio putovanja po promatranom segmentu ZC3124 je lokalnog karaktera —
svakodnevna putovanja stanovnika Kutine i okolnih naselja (Repusnica, Husain itd.) prema
gradskom sredistu, $kolama, poslu, trgovinama i usluznim sadrzajima. Zbog poloZaja ZC 3124
paralelno s autocestom A3 i postojanja odluke ZUC-a o zabrani tranzitnog prometa teskih
teretnih vozila s prikolicom/poluprikolicom na veéem dijelu trase ZC 3124, udio tranzitnog
prometa na promatranom segmentu je vrlo nizak — gotovo sva putovanja zapo inju ili

zavrSavaju unutar podrucja Kutine i okolnih naselja.

U gradskom podrugju, posebice na potezu Zagrebaéka ulica — Aleja Vukovar, ZC3124 &ini
glavnu uzduznu “ki€ému” srediSta grada, na koju se veze mreza gradskih, Zupanijskih i
lokalnih ulica. U zoni raskrizja Ulice kralja Petra KreSimira IV sa Zagrebackom/Alejom
Vukovar ostvaruje se kljuéna veza s drzavhom cestom DC 45, preko koje se promet
usmjerava prema ¢voru Kutina na A3 i dalje prema Garesnici. Zbog takve uloge u mreZi,

promatrani segment ZC 3124 istovremeno preuzima:

2 Prostorno prometna gradevinska studija Grada Kutine, Hrvatske ceste, veljaca 2021. godina
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¢ |okalni promet stanovnistva,
e dio prometa s DC 45 prema gradskom sredistu,

e promet prema gospodarskim i usluznim sadrzajima uz samu trasu.

Visoko prometno opterec¢enje, mijeSanje lokalnog i tranzitnog (u manjoj mjeri) prometa te
prisutnost stambene i poslovne izgradnje neposredno uz cestu Cine ovaj segment izuzetno
osjetljivim na promjene prometne organizacije. Upravo zbog toga, planirana juzna obilaznica
ima vaznu ulogu u preusmjeravanju dijela prometa izmedu DC 45, ZC 3124 i autoceste A3
na novi pravac juzno od grada, uz zadrzavanje promatranog segmenta ZC3124 primarno u

funkciji urbanog gradskog koridora.

2.2.2. Zeljezniéka infrastruktura

Podrucje obuhvata zahvata presijeca glavna zeljeznicka pruga za medunarodni promet
M103 Dugo Selo — Novska, koja je dio osnovne ZeljezniCke mreze Republike Hrvatske i
klju€na veza izmedu Zagreba i koridora prema istoku drzave. Pruga prolazi juzno od naselja
Kutina, priblizno paralelno s autocestom A3, te u promatranom podrucju kriza planirani koridor

juzne obilaznice.

U tijeku je izrada projektne dokumentacije za rekonstrukciju i obnovu ove dionice pruge
u sklopu projekta:

»Glavna Zeljezni¢ka pruga za medunarodni promet M103 Dugo Selo — Novska -
Unaprjedenje, obnova, izgradnja drugog kolosijeka te izgradnja nove dvokolosijéne

pruge na dionicama zeljeznicke pruge na dionici Dugo Selo — Novska“.

Zbog toga je pri analizi koridora juZne obilaznice potrebno:
e uskladiti poloZaj ceste s postojecom i planiranom trasom pruge,
e postivati zastitni pruzni pojas i posebne uvjete upravitelja infrastrukture za gradenje
u njegovom okviru,
e osigurati odgovaraju¢u svijetlu visinu i Sirinu ispod planiranog nadvoznjaka preko

pruge,
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2.3. Prostorno planska dokumentacija

U ovom poglavlju saZeto se prikazuju odredbe vazecée prostorno-planské dokumentacije koje
su relevantne za juznu obilaznicu Kutine. Analiziraju se rjeSenja definirana Prostornim planom
Sisacko-moslavacke Zupanije, Prostornim planom uredenja Grada Kutine i Generalnim

urbanisti¢kim planom Grada Kutine, s naglaskom na:

e planirani koridor juzne obilaznice izmedu DC45 i ZC3124,
e polozaj i kategorizaciju prometnica viseg reda (DC45, ZC3124, DC317),

e odnos obilaznice prema naseljima, gospodarskim zonama i zZeljezni¢koj pruzi.

Cilj ovog poglavlja je utvrditi planski okvir unutar kojeg se moraju razvijati varijantna rjeSenja

koridora juzne obilaznice.

2.3.1. Prostorni plan Sisacko-moslavacke zupanije

Sluzbeni glasnik Sisacko-moslavacke Zupanije broj 4/01, 12/10, 10/17, 12/19, 23/19 -
procisceni tekst, 7/23, 20/23 i 8/24 - procisceni tekst

Prostorni plan Sisacko-moslavacéke Zupanije (PPSMZ) prepoznaje juznu obilaznicu Kutine kao
dio planirane brze ceste na koridoru Kutina — Gares$nica — Daruvar. U odredbama plana
izriéito se navodi da je za dionicu ceste od drzavne ceste D45 do zupanijske ceste 23124
(juzna obilaznica Kutine) izradena studijsko-projektna dokumentacija te da je potrebno
Cuvati koridor Sirine 100 m. Na preostalom dijelu planirane brze ceste propisano je Cuvanje

koridora Sirine 150 m.

PPSMZ dodatno naglasava potrebu izgradnje obilaznica veéih naselja, medu kojima je
izriCito navedena i Kutina, kao i planiranu drzavnu cestu Kutina (D45) — Lonja — D224, koja bi
se priklju€ivala na juznu obilaznicu Kutine (izgradeni dio) i omogucila popre¢no povezivanje

preko Lonjskog polja na drzavnu cestu D224.

Iz ovih odredbi proizlazi da je juzna obilaznica definirana kao prometnica od Zupanijske,
odnosno drzavne vaznosti, te da se na razini Zupanije ima strogo $tititi planirani koridor,
unutar kojeg se razraduju konkretna trasiranja u planovima nize razine i projektnim

dokumentima.
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2.3.2. Prostorni plan uredenja Grada Kutine

Sluzbene novine Grada Kutine broj 3/04, 7/06, 1/07, 7/09, 9/09, 7/11, 2/13, 02/16, 05/18, 01/21,
02/21 - procisceni tekst, 7/24 i 1/25 - procisceni tekst

Analizom Prostornog plana uredenja Grada Kutine utvrdeno je da se juzna obilaznica ne
imenuje uvijek eksplicitno kao ,juZna obilaznica“, ali je njezin koncept jasno prepoznat kroz

planiranje obilaznice naselja Kutine juzno od postoje¢eg gradskog tkiva.

a) Prometni problem koji se rjeSava obilaznicom

U analizi postojeceg stanja PPUG posebno isti¢e da najveci prometni problem &ine tranzitni
tokovi koji prolaze kroz naselje Kutina drzavnom cestom D45 (A3 — Kutina — Gare$nica) i
Zupanijskom cestom Z3124 (Repusnica — Kutina — Banova Jaruga — Novska), pri ¢emu obje

ceste prolaze kroz najuze srediste naselja.

Naglasava se:
o preopterecenost sredista grada prometom motornih vozila
e ginjenica da D45 i Z3124 u gradskoj zoni istodobno imaju funkciju regionalnih pravaca
i glavnih mjesnih ulica
e negativni utjecaji tranzitnog (osobito teretnog) prometa na prostor centra i kvalitetu

zivota stanovnika.

Ovakva polazna prometna slika u PPUG-u predstavlja jasnu podlogu za uvodenje obilaznice

naselja Kutine kao kljuCne mjere rasterecenja sredista grada.

b) Planiranje obilaznice Kutine

U dijelu plana koji definira prometni sustav, PPUG izri€ito navodi da je, ,u svrhu rijeSavanja
tranzitnog prometa kroz centralni prostor naselja Kutine,“ planirana obilaznica naselja te brza
cesta na trasi Kutina — Garesnica — Daruvar. Nadalje se navodi da te prometnice, osim
preusmjeravanja tranzithog prometa iz srediSta grada, trebaju omoguéiti i optimalno
povezivanje novih gospodarskih prostora u juznom dijelu naselja Kutine sa Sirom

regijom.

Na kartografskim prikazima obilaznica je ucrtana juzno od naselja Kutina. Trasa je vodena
juzno od postoje¢eg gradskog podrucja, u zoni izmedu naselja i infrastrukturnih koridora

(zeljezni¢ka pruga, kanal), u skladu s koncepcijom rastereéenja D45 i Z3124.
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¢) Klasifikacija prometnica — status juzne obilaznice

U provedbenim odredbama PPUG definira se hijerarhija cestovne mreze na podru¢ju Grada
Kutine.
Za drzavne ceste navode se, izmedu ostalog:

e drzavna cesta D45,

¢ isto€na obilaznica grada Kutine,

e planirana brza cesta Kutina — Garesnica — Daruvar.

U popisu zupanijskih cesta PPUG uz ostale pravce navodi i:

¢ ,obilaznicu Kutine (zapadno od D45)”.

Time je vrlo jasno odreden status zapadnog dijela obilaznice:
¢ istoCna obilaznica i brza cesta Kutina — GareSnica — Daruvar planirane su kao drzavne
prometnice,
e dok je zapadni dio obilaznice Kutine, tj. dionica zapadno od DC45 (potez DC45 —
ZC3124/Repusnica, koji je predmet ove analize), planiran i kategoriziran kao

zupanijska cesta.

Formulacija ,obilaznica Kutine (zapadno od D45)” predstavlja najkonkretniju vezu PPUG-a s
juznom obilaznicom koja se analizira u ovoj Studiji te definira njezin sluzbeni status

zupanijske obilaznice naselja Kutine u prostornom planu.

2.3.3. Generalni urbanisticki plan Grada Kutine

Sluzbene novine Grada Kutine broj 3/02, 2/03, 7/04, 7/06, 8/09, 1/10 - ispravak 7/10 -
procisceni tekst 2/13, 7/14, 5/17, 3/18 - procisceni tekst 8/18, 9/18 - procisceni tekst 1/21, 2/21
- procisceni tekst 2/23 i 3/23 - procisceni tekst

Analizom Generalnog urbanistiCkog plana Grada Kutine utvrdeno je da ovaj plan, polazeéi od

koncepcije obilaznice definirane u planovima viSe razine, detaljnije razraduje:

e polozaj koridora juzne obilaznice
e njezinu ulogu u dislokaciji tranzitnog prometa izvan sredista grada
o status i kategorizaciju zapadnog dijela kao Zupanijske ceste

e te okvirne elemente buduéeg prometnog profila.
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a) Koncepcija — dislokacija tranzita na obilaznicu

GUP polazi od potrebe da se glavni tranzitni pravci izdvoje iz uzeg podrucja grada i
dislociraju na nove koridore drzavnih i Zupanijskih cesta, s vodenjem daljinskog prometa izvan

urbanog podrudja i istovremenim osiguranjem jednostavnog odvajanja gradskog prometa.

U tom kontekstu planiran je:
o koridor obilaznice grada,
e smjesten priblizno 200 m juzno od postojec¢e magistralne glavne zeljeznic¢ke pruge,

e na potezu od Repusnice do Sartovca.

Na taj nadin:
e glavni tranzitni promet s drzavne ceste D45 i Zupanijske ceste Z3124 iz sredista Kutine
preusmijerava se na novu obilaznicu
o srediSnji gradski prostor dobiva moguénost smirivanja prometa, smanjenja tranzitnog

opterecenja i kvalitetnije preraspodjele unutargradskog prometa.

Planirani koridor juzno od grada, u zoni izmedu postojece Zeljeznicke pruge i kanalsko-
poljoprivrednog prostora, s povezivanjem na podrudje Repu$nice na zapadu i Sartovca na

istoku, odgovara koridoru juzne obilaznice koji je predmet ove Studije.

b) Postojece stanje — razlozi za juznu obilaznicu

U analizi postojeceg stanja cestovne mreze GUP jasno istie da je drzavna cesta D45 (Sisacka
ulica — Ulica kneza Ljudevita Posavskog — Ulica Vladimira Nazora — Ulica hrvatskih branitelja)

u zoni naselja Kutina istodobno:

e glavni pravac sjever—jug (veza A3 — GareSnica — Virovitica)

e iglavna mjesna ulica,
Sto dovodi do mijesanja tranzitnog i unutargradskog prometa na istom koridoru.

Zupanijska cesta Z3124 (Zagrebacka ulica — Ulica kralja Petra Kre$imira IV — Aleja Vukovar)
definirana je kao:
e glavni pravac istok—zapad kroz grad,

o pri Cemu dio daljinskog prometa takoder prolazi ovom trasom kroz samo srediste grada.
GUP posebno isti¢e kao problem:

e komunalnu buku uzrokovanu prometom motornih vozila, osobito teretnih, u tranzitu

drzavnom cestom D45 kroz grad
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o te potrebu da se tranzitni teretni promet iz centra dislocira na nove trase izvan

urbanog podrucja.

Planirani koridor juzne obilaznice logi¢an je odgovor na ovako definirane probleme postojeceg

stanja.

c) Polozaj i status juzne obilaznice u GUP-u

U poglavlju o planiranoj cestovnoj mrezi GUP preuzima koridore definirane u Zupanijskim i
drzavnim planovima i razraduje ih na razini grada. Konkretno se navode dvije sastavnice

obilaznice Kutine:

e ,obilaznica Kutine: planirana drzavna cesta / brza cesta Kutina — Garesnica —
Daruvar” — istoCni i daljnji nastavak prema Garesnici, vise kategorije (drzavna cesta /
brza cesta)

o ,obilaznica Kutine: zapadno od Sisacke ulice do spoja sa zupanijskom cestom

Z3124” — zapadni dio juzne obilaznice koji je predmet ove analize.

U dijelu koji definira gradevine i zahvate od vaznosti za Zupaniju, GUP dodatno naglaSava da
je:
e ,zapadni dio koridora juzne obilaznice” planiran kao nova zupanijska cesta,

e te da se, zajedno s koridorima Zupanijskih cesta 23124 i 23163, ubraja medu kljuéne

infrastrukturne elemente zupanijskog znacaja.
Iz ovih odredbi proizlazi:

e da je zapadni segment juzne obilaznice (potez DC45 — ZC3124 /| Repusnica) u
GUP-u nedvosmisleno planiran kao zupanijska cesta,
o dok je istoéni i daljnji nastavak obilaznice prema GareSnici planiran kao drzavna

cesta / brza cesta.

Takva podjela uloga i kategorizacije u potpunosti je uskladena s predmetom ove Studije, koja

se bavi upravo Zupanijskim dijelom juzne obilaznice izmedu DC45 i ZC3124.

d) Uloga juzne obilaznice u odnosu na razvojne i gospodarske zone

Unutar obuhvata GUP-a juzni dio grada Kutine obiljeZzen je izrazenom prisutnoSéu
industrijskih i gospodarskih povrsina, prije svega:
o postojeée industrijske zone Petrokemije, smjedtene izmedu koridora Zupanijske

ceste ZC 3124 i zeljeznicke pruge M103
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e pratecih proizvodno—poslovnih zona isto¢no i jugoisto¢no od tog kompleksa.

Planirani koridor juzne obilaznice, u dijelu koji ulazi u obuhvat GUP-a, vodi se juzno od tih
industrijsko—gospodarskih povrsina, izmedu naselja Kutina i infrastrukturnih koridora

(pruga / A3), te se povezuje na drzavnu cestu DC45 u zoni ¢vora Kutina.

Na taj nacin GUP:
e uspostavlja prostorni razmak izmedu stambenih i srediSnjih gradskih sadrzaja na
sjeveru te industrijsko—gospodarskih zona i juZne obilaznice na jugu
e omogucuje da se dio prometa vezanog uz industrijsku zonu (Petrokemija i okolne
gospodarske povrdine) u buduénosti preusmjerava na obilaznicu, umjesto kroz

srediste grada.

Vazno je naglasiti da GUP svojim obuhvatom obuhvaéa samo dio planiranog koridora
juzne obilaznice, i to dionicu od spoja na drzavnu cestu DC45 do podruéja naselja

Kutni¢ko Selo, odnosno zone Ulice Stjepana Radica i lateralnog kanala.

Dionica juzne obilaznice zapadno od Kutni¢kog Sela, od tog podrucja do spoja na zupanijsku
cestu ZC3124 u Repushnici, nalazi se izvan obuhvata GUP-a te je definirana u Prostornom

planu uredenja Grada Kutine.
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2.4. Varijantna rjeSenja

Na temelju analize postojeceg stanja cestovne i ZeljezniCke infrastrukture, vazece prostorno-
planske dokumentacije, u ovom su poglavlju oblikovana i razmotrena varijantna rjeSenja
koridora juzne obilaznice na dionici izmedu drzavne ceste DC45 i Zupanijske ceste ZC3124

u Repusnici.

Varijantna rjeSenja razvijena su polazeci od planski definiranog koridora juzno od naselja
Kutina, pri ¢emu je jedno rjeSenje u cijelosti uskladeno s vazecom prostorno-planskom
dokumentacijom, dok drugo predstavlija alternativhi prometno-tehni¢ki koncept s
djelomiénim korekcijama trase:

e postojeca izgradnja (stambeni objekti, naselja, gospodarske zone),

e infrastrukturni koridori (Zupanijska cesta ZC3124, drzavna cesta DC45, Zeljezni¢ka

pruga M103, kanalska mreza, elektroenergetski vodovi),
e te osnovni prometno-tehnicki zahtjevi (projektna brzina, minimalni horizontalni i

vertikalni elementi, poprecni profil).

LEGENDA

Varijantna rie3enja
= \/arijanta 1, L=6,0 km
m—\/arijanta 2, L=6,1 km

Postojec¢a infrastruktura
Autocesta

i Drzavna cesta

Zupanijska cesta

CVOR
KUTINA
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2.4.1. Varijanta 1, L=6000 m
2.4.1.1. Opéi opis dionice i lokacija

Trasa Varijante 1 juzne obilaznice ima ukupnu duljinu priblizno 6000 m. Cijelom duljinom trasa
je planirana u nasipu prosje¢ne visine 1,0-1,5 m, ¢ime se osigurava stabilnost nivelete,

odvodnja kolnika te neovisnost trase u odnosu na okolni teren i kanalsku mrezu.

Pocetak trase definiran je u km 0+000.000, na spoju s drzavnim cestama DC45 i DC307. Prvih
priblizno 350 m trase je vec¢ izgradeno i danas se koristi kao pristupna cesta trgovackom centru
Pevex. Taj dio trase se rekonstruira u postojecem poloZaju te se uklapa u buducu prometnu

funkciju obilaznice.

Na cijeloj dionici planirano je ukupno Sest raskrizja. Prva tri raskrizja nalaze se u isto€hom
dijelu trase i C¢ine sastavni dio planiranog prometnog sustava prema Generalnom

urbanistickom planu Grada Kutine.

U km 1+050.000 trasa se kriZza s postojecim lateralnim kanalom, kao i s dvjema prometnicama
Ulice Stjepana Radica, koje se nalaze s lijeve i desne strane kanala. U ovom segmentu trasa
prelazi preko kanala i prometnica mostom duljine priblizno 50 m, &ime se osigurava kontinuitet
cestovnog i vodnog sustava bez razine krizanja. Poveznica presjeCenih naselja osigurava se

izgradnjom prometnica i mostova planiranih GUPom.

Nakon mosta trasa se nastavlja u pravcu paralelnom s lateralnim kanalom, sve do raskrizja 4,
na kojem se prikljuCuje poljski put. Nakon tog raskrizja trasa postupno skrece prema

zeljeznickoj pruzi, u horizontalnom radijusu od 2500 m.

U km 4+100.000 trasa prolazi izmedu stupova planiranog cestovnog nadvoznjaka, koji ¢e biti
izgraden u sklopu rekonstrukcije postojeée ZeljezniCke pruge. Neposredno nakon toga, u km

4+180.000, trasa prelazi postojeci odvodni kanal mostom duljine oko 40 m.

Otprilike 100 m iza tog mosta planirano je raskrizje 5, s pristupnom cestom koja omogucuje
spoj na postojecu prometnicu i buduéi cestovni nadvoznjak. Nakon raskrizja trasa se nastavlja

u pravcu duljine oko 600 m, nakon €ega prelazi u horizontalni radijus od priblizno 500 m.

U tom zakrivlienom dijelu trase planiran je i nadvoZznjak preko Zeljezni¢ke pruge, ukupne duljine

priblizno 285 m, kojim se osigurava denivelirano krizanje s prugom i kontinuitet obilaznice.

Nakon nadvoZnjaka trasa se postupno spusta i zavrSava na raskriZju 6, gdje se spaja s
postojeéom zupanijskom cestom ZC3124 u zoni naselja Repus$nica, &ime se ostvaruje zapadni

priklju€ak juzne obilaznice.
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2.4.1.2. Tehnicki elementi trase

Gradevinsko prometne karakteristike

Polazni elementi za polaganje trase ceste prema Pravilniku o osnovnim uvjetima kojima javne
ceste izvan naselja i njihovi elementi moraju udovoljiti sa stajalista sigurnosti prometa, u

daljnjem tekstu Pravilnik, su sljededi:

Prema drustveno-gospodarskom znacaju Zupanijska cesta

Prema zadaci povezivanja Cesta 3. kategorije

Prema vrsti prometa Cesta za mjeSoviti promet
Prema veliini motornog prometa PGDP 3000 - 7000

Prema vrsti terena Ravni€arski — bez ogranienja

Dimenzioniranje elemenata horizontalne, vertikalne i popre¢ne geometrije trase izvrdeno je za

projektnu brzinu v,=80 km/sat, odnosno racunsku brzinu v,=60 km/sat prema Pravilniku.

Sirina prometnog traka §=3,25m

Sirina rubnog traka §=0,30m

Sirina bankine §=1,20 (1,50) m
poprecni nagib kolnika u pravcu a=2,5%
poprec¢ni nagib kolnika u zavoju d =Qrasunsko

Trasa se u osnovi vodi u niskom nasipu visine 1,0-1,5 m, ¢ime se osigurava racionalno
uklapanje u teren i ograni€avaju zemljani radovi. U zoni krizanja sa zeljezni¢kom prugom, zbog
zahtjeva za osiguranjem propisane svijetle visine ispod nadvoznjaka, niveleta prometnice se
postupno podize, pri ¢emu visina nasipa neposredno prije i nakon pruge dosezZe do priblizno
8,0 m. Duljina nadvozZnjaka odredena je na temelju tog visinskog rjeSenja, uz postivanje

dopustenih uzduznih nagiba i prometno-tehnickih kriterija.

U daljnjim fazama izrade tehni¢ke dokumentacije bit ¢e potrebno provesti detaljne hidraulicke,
hidroloSke i geomehanicke proracune, kao i proracune stabilnosti, radi definiranja kona¢nog

oblika nasipa te vrste i kvalitete ugradenog materijala.
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Raskrizja
Na promatranoj dionici predvideno je ukupno Sest raskrizja, sva u istoj razini. PolozZaji i oznake

planiranih raskrizja prikazani su u sljedeco;j tablici.

R.br. Pozicija Tip raskrizja Opis
1, 0+000 (R1) Kruzno raskrizje Spoj postojece DCAS5 i DC307 na
novoprojektiranu trasu

2. 0+364 (R2) Cetverokrako Spoj GUP prometnice
raskriZje

3, 0+705 (R3) Cetverokrako Spoj GUP prometnice
raskrizje

4, 3+070 (R4) Trokrako raskrizje Poljski put spoj s putem uz prugu

5. 4+311 (R5) Trokrako raskrizje Fumiéeva ulica

- Spoj novoprojektirane trase na postojecu
6. 6+000 (R6) Trokrako raskriZje supanijsku cestu ZC3124
Objekti

Polozaji i duljine objekata definirani su na razini idejnog rieSenja, dok ¢e se njihova to¢na
konstrukcija, rasponska shema i temeljenje utvrditi u daljnjim fazama projektiranja. Planirano
prometno rjeSenje Varijante 1 ukljuCuje izgradnju niza cestovnih objekata koji su neophodni za
provedbu trase i povezivanje s planiranom prometnom mrezom. Na glavnoj trasi juzne
obilaznice predvidena su tri objekta (dva mosta i jedan nadvoznjak), dok su na prometnicama
definiranim Generalnim urbanisti¢kim planom predvidena jo$ dva mosta, koji su sastavni dio

ove varijante i uvjetuju njezinu punu funkcionalnost.

R.br. Pozicija Objekt Opis
1. 1+077 (M1) MOST, L=50 m Most preko kanala Kutina
1.1. - MOST, L=25m Most preko kanala Kutina (GUP)
1.2. - MOST, L=25m Most preko kanala Kutina (GUP)
2. 4+180 (M2) MOST, L=40 m Most preko kanala Repusnica
5+427 (N1) NADVOZNJAK, L=285m Nadvoznjak preko pruge
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Objekti za rusenje

Provedbom trase Varijante 1 juzne obilaznice na pojedinim dionicama dolazi do presijecanja
postojecih gradevinskih Cestica te zahvata u postojecu izgradnju. Slijedom toga, nuzno je
uklanjanje odredenih gradevina i pomocénih objekata koji se nalaze unutar planiranog koridora

trase ili u zoni potrebnoj za izvedbu prometnice, cestovnih objekata i pripadajuce infrastrukture.

Za Varijantu 1 utvrdena je potreba za uklanjanjem postojecih objekata na tri lokacije. Objekti
predvideni za uklanjanje prikazani su i oznaceni na situacijskom nacrtu. Prema trenutacnoj
razini razrade, planirano je uklanjanje ukupno osam objekata, dok su dva objekta oznacena
kao potencijalni za uklanjanje, o ¢emu ¢e se konacna odluka donijeti u daljnjim fazama

projektiranja, nakon provedbe detaljnih geodetskih i imovinsko-pravnih analiza.

Lokacija 1
km 1+100

Lokacija 2
km 4+250

Lokacija 3
km 5+980
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Kolni¢ka konstrukcija

Za potrebe ove studije predvida se fleksibilna kolni¢ka konstrukcija projektirana za razdoblje
uporabe od 20 godina i srednje prometno optereéenje. Kolni¢ka konstrukcija sastoji se od
asfaltnih slojeva (habajuci i nosivi sloj) te nosivog sloja od nevezanog kamenog materijala.
Konacno dimenzioniranje kolnicke konstrukcije provest ¢e se u skladu s vazec¢im tehni¢kim

propisima, temeljem detaljnih prometnih i geomehanickih podloga.

Ostali prikljucci

Izgradnjom obilaznice bit ¢e presjeCene pojedine katastarske parcele kojima je potrebno
osigurati kolni pristup. Pristup se ne predvida izravho s obilaznice za svaku parcelu
pojedinacno, ve¢ sustavom paralelnih (poljskih) putova i sabirnih priklju¢aka, kojima se viSe
parcela povezuje na zajedni¢ka raskrizja. Detaljna razrada paralelnih putova predvidena je u

sljedeéim fazama projektiranja.

Komunalna infrastruktura

Postoje¢e instalacije komunalne i energetske infrastrukture prikazane na situacijama
(nacrtima) preuzete su iz Sustava katastra instalacija te predstavljaju informativnu podlogu za

analizu varijantnog rjeSenja i prostorno—prometno uskladenje trase.

Na promatranoj trasi planirane obilaznice evidentirano je viSe krizanja s infrastrukturnim
vodovima viSeg reda. U dva slucaja trasa se kriza s dalekovodima naponske razine 110 kV
pod nepovoljnim kutom, zbog ¢ega ¢e u daljnjim fazama projektiranja biti potrebno razmotriti
izmjestanje dijelova trasa dalekovoda, u skladu s tehnic¢kim uvjetima nadleznog operatora

prijenosnog sustava.

Osim toga, trasa se na joS tri lokacije kriza s dalekovodima naponske razine 35 kV, pri cemu
su krizanja izvedena ili planirana priblizno pod pravim kutom. Na tim mjestima, ovisno o
konacnoj niveleti prometnice i visini vodi€a, predvida se mogucnost nadviSenja postojecih

vodova, bez nuznog izmjestanja trasa.

Trasa obilaznice takoder okomito prelazi preko dva magistralna plinovoda, pri Eemu e se u
daljnjim fazama projektiranja definirati mjere zastite, eventualna prilagodba nivelete ili dodatni

tehnicki zahvati, u skladu s posebnim uvjetima nadleznog distributera plina.

U zoni Ulice Stjepana Radic¢a i Ulice Fumiéeva potrebno je predvidjeti mogucénost zastite
ilili izmjestanja postojec¢ih komunalnih instalacija, ukoliko se tijekom daljnje razrade
projektne dokumentacije utvrdi njihovo kolizijsko ili ograniCavajuée djelovanje na planiranu

prometnicu i raskrizja.
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Od novih instalacija predvida se izgradnja cestovne rasvjete za sva nova raskrizja i
prikljucke, u skladu s vaze¢im propisima i standardima za javnu rasvjetu cestovne

infrastrukture.

Konacno rjeSenje novih instalacija, kao i nacin zastite ili izmjestanja postojecih infrastrukturnih
vodova, utvrdit ¢e se u daljnjim fazama projektiranja, na temelju posebnih uvjeta gradnje
nadleznih komunalnih i infrastrukturnih tijela te nakon provedbe detaljnih terenskih i geodetskih

istrazivanja.

Odvodnja

Sustav odvodnje planirane prometnice definirat ¢e se u daljnjim fazama projektiranja, nakon
ishodenja vodopravnih uvjeta nadleznog javnopravnog tijela. Na temelju tih uvjeta utvrdit ¢e

se prihvatljiv koncept odvodnje oborinskih voda s kolnickih i pripadajucih povrsina.

Ovisno o zahtjevima vodopravnih uvjeta, prostornim moguénostima i osjetljivosti okolnog

prostora, moguce su sljedece varijante rieSenja sustava odvodnje:

e zatvoreni sustav odvodnje, koji moze ukljucivati slivnike, oborinske kanale, rigole,
cjevovode te uredaje za prethodno prociS¢avanje oborinskih voda (separatori lakih
tekucina), ili

e rasprSeni sustav odvodnje, pri kojem se oborinske vode s kolni¢kih povrsina
kontrolirano odvode preko bankina i pokosa nasipa u okolni teren, bez potrebe za

ugradnjom separatora, ukoliko to vodopravni uvjeti dopuste.

Uzduz trase obilaznice evidentirana su presijecanja s postojecom kanalskom mrezom
melioracijskih i odvodnih kanala, zbog Cega c¢e biti potrebno predvidjeti izgradnju
odgovarajucih cijevnih ili plo€astih propusta na mjestima gdje trasa prometnice presijeca
postoje¢e vodne tokove i odvodne pravce. Dimenzioniranje, tip i konstruktivho rjedenje
propusta odredit ¢e se u skladu s hidroloskim i hidrauli¢kim proracunima te zahtjevima

nadleznog vodnog gospodarstva.

Konacna koncepcija sustava odvodnje, kao i svi pripadajuéi tehnicki elementi (propusti, rigoli,
slivnici, cjevovodi i eventualni uredaji za prociS¢avanije), definirat ¢e se kroz daljnju razradu
projektne dokumentacije, uz postivanje vazedih propisa, vodopravnih uvjeta i mjera zastite

okolisa.

28



2.4.2. Varijanta 2, L=6107 m
2.4.2.1. Op¢i opis dionice i lokacija

Pocletak trase Varijante 2 nalazi se u km 0+000 na spoju s drzavnhom cestom DC45/DC307,
pri Eemu se prvih priblizno 350 m koristi postojec¢a izgradena prometnica koja danas sluzi kao
pristupna cesta trgovackom centru Pevex. U nastavku se trasa vodi u nasipu visine priblizno
1,0-1,5 m te obuhvacéa prva tri raskrizja, planirana i uskladena s prometnim rjeSenjima

definiranim Generalnim urbanisti¢kim planom Grada Kutine.

U stacionazi oko km 1+050 trasa prelazi postojeéi lateralni kanal i prometnice Ulice Stjepana
Radic¢a, pri Cemu se prijelaz izvodi mostom duljine priblizno 50 m. Nakon prijelaza kanala trasa
se nastavlja u pravcu do stacionaze priblizno km 2+650, nakon ¢ega se Varijanta 2 odvaja od
trase Varijante 1 i nastavlja alternativnim koridorom, poloZenim juZnije u odnosu na naselje.
Ovaj koridor djelomi¢no izlazi iz planski definiranog pojasa te predstavlja istraznu varijantu
trase, koja nije unaprijed vrednovana kao povoljnija u odnosu na Varijantu 1, ve¢ je predlozena
radi sagledavanja alternativnog prostornog rjeSenja u odnosu na postojecu izgradnju i

infrastrukturna ogranicenja.

U tom dijelu trase, u km 3+067, formirano je raskrizje 4, koje je funkcionalno i prometno
identi¢no raskrizju 4 u Varijanti 1, ali je poloZzajno pomaknuto sukladno izmijenjenom smjeru
trase Varijante 2. Nakon ovog raskrizja, u duljini od priblizno 900 m, trasa ulazi u naseljeni dio

te prelazi preko kanala Repusnica, gdje je predvidena izvedba mosta duljine oko 35 m.

Radi osiguranja kontinuiteta postojecih lokalnih prometnih pravaca koji su se prethodno odvijali
prometnicama paralelnim s kanalom, u stacionazi oko km 4+270 planirano je raskrizje 5 s
pristupnim cestama, kojima se omogucéuje ponovno povezivanje presjeCenih pravaca i

osigurava funkcionalna dostupnost okolnih parcela.

Nakon raskrizja 5 trasa se nastavlja u pravcu duljine priblizno 600 m, nakon ¢ega prelazi u
horizontalni zavoj radijusa oko 650 m. U zoni zavoja predvidena je izvedba nadvoznjaka preko
Zeljeznicke pruge M103, ukupne duljine oko 330 m, kojim se osigurava denivelirani prijelaz uz
zadovoljavanje propisanih uvjeta svijetle visine i Sirine. U tom dijelu trasa se podiZe na nasip

maksimalne visine do priblizno 8,0 m, Sto je izravno uvjetovalo duljinu i poloZaj nadvozZnjaka.

Nakon prelaska Zeljezni¢ke pruge, trasa se postupno spusta te se u zavrSnom dijelu povezuje
s postoje¢om Zupanijskom cestom ZC 3124 u zoni Repusnice, gdje je formirano raskrizje 6

kao zavrSna toCka Varijante 2.

Ukupna duljina trase Varijante 2 iznosi priblizno 6.107 m. Osnovni prometno-tehni¢ki elementi

(broj raskrizja, tip objekata i projektni standard) usporedivi su s Varijantom 1, dok se razlika
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ocituje prvenstveno u zapadnom dijelu trase, gdje Varijanta 2 predstavlja alternativni prostorni
prijedlog s potencijalno drugacijim odnosom prema postojecoj izgradnji i budu¢em razvoju

prostora, koji ¢e biti dodatno vrednovan u usporednoj analizi varijantnih rjeSenja.

2.4.2.2. Tehnic¢ki elementi trase

Gradevinsko prometne karakteristike

Polazni elementi za polaganje trase ceste prema Pravilniku o osnovnim uvjetima kojima javne
ceste izvan naselja i njihovi elementi moraju udovoljiti sa stajalista sigurnosti prometa, u
daljnjem tekstu Pravilnik, su sljededi:

Zupanijska cesta
Cesta 3. kategorije

Prema drustveno-gospodarskom znacaju
Prema zadaci povezivanja

Prema vrsti prometa Cesta za mjeSoviti promet
PGDP 3000 - 7000

Ravni€arski — bez ogranienja

Prema veli€ini motornog prometa
Prema vrsti terena

Dimenzioniranje elemenata horizontalne, vertikalne i popre¢ne geometrije trase izvrSeno je za

projektnu brzinu v,=80 km/sat, odnosno racunsku brzinu v,.=60 km/sat prema Pravilniku.

Sirina prometnog traka §=3,25m

Sirina rubnog traka §=0,30m

Sirina bankine §=1,20 (1,50) m
poprecni nagib kolnika u pravcu a=2,5%
poprec¢ni nagib kolnika u zavoju d =Qrasunsko

Trasa se u osnovi vodi u niskom nasipu visine 1,0-1,5 m, €ime se osigurava racionalno
uklapanje u teren i ograni¢avaju zemljani radovi. U zoni krizanja sa ZeljezniCkom prugom, zbog
zahtjeva za osiguranjem propisane svijetle visine ispod nadvoznjaka, niveleta prometnice se
postupno podize, pri ¢emu visina nasipa neposredno prije i nakon pruge dosezZe do priblizno
8,0 m. Duljina nadvozZnjaka odredena je na temelju tog visinskog rjeSenja, uz postivanje

dopustenih uzduznih nagiba i prometno-tehnickih kriterija.

U daljnjim fazama izrade tehni¢ke dokumentacije bit ¢e potrebno provesti detaljne hidraulicke,
hidroloSke i geomehanicke proracune, kao i proracune stabilnosti, radi definiranja kona¢nog

oblika nasipa te vrste i kvalitete ugradenog materijala.
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Raskrizja

Na promatranoj dionici predvideno je ukupno Sest raskrizja, sva u istoj razini. PolozZaji i oznake

planiranih raskrizja prikazani su u sljedeco;j tablici.

R.br. Pozicija Tip raskrizja Opis
1, 0+000 (R1) Kruzno raskrizje Spoj postojece DCA5 i DC307 na
novoprojektiranu trasu

2. 0+364 (R2) Cetverokrako Spoj GUP prometnice
raskriZje

3, 0+705 (R3) Cetverokrako Spoj GUP prometnice
raskrizje

4, 3+067 (R4) Trokrako raskrizje Poljski put spoj s putem uz prugu

5. 4+265 (R5) Trokrako raskriZje Fumiéeva ulica

- Spoj novoprojektirane trase na postojeéu
6. 6+107 (R6) Trokrako raskrizje supanijsku cestu Z2C3124
Objekti

Polozaji i duljine objekata definirani su na razini idejnog rieSenja, dok ¢e se njihova to¢na

konstrukcija, rasponska shema i temeljenje utvrditi u daljnjim fazama projektiranja. Planirano

prometno rieSenje Varijante 2 uklju€uje izgradnju niza cestovnih objekata koji su nuzni za

provedbu trase juzne obilaznice i njezino funkcionalno povezivanje s postoje¢om i planiranom

prometnom mrezom. Na glavnoj trasi juzne obilaznice predvidena je izgradnja tri cestovna

objekta (dva mosta i jedan nadvoznjak). Uz to, na prometnicama definiranim Generalnim

urbanisti¢kim planom predvidena je izgradnja jo$ dva mosta, koji su sastavni dio ove varijante

i uvjetuju njezinu punu prometnu funkcionalnost. Dodatno je planirana i izgradnja jednog

manjeg mosta u sklopu spoja Fumiceve ulice, radi osiguranja kontinuiteta lokalne cestovne

mreze.

R.br. Pozicija Objekt Opis
1. 1+077 (M1) MOST, L=50 m Most preko kanala Kutina
1.1. - MOST, L=25m Most preko kanala Kutina (GUP)
1.2. - MOST, L=25m Most preko kanala Kutina (GUP)
2. 4+097 (M2) MOST, L=35m Most preko kanala Repusnica
21 ) MOST, L=30m Most prelfo kanala Repus$nica

(pristupna cesta)

3. 5+427 (N1) NADVOZNJAK, L=330m Nadvoznjak preko pruge

31




Objekti za rusenje

Provedbom trase Varijante 2 juzne obilaznice na pojedinim dionicama dolazi do presijecanja
postojecih gradevinskih Cestica te zahvata u postojecu izgradnju. Slijedom toga, nuzno je
uklanjanje odredenih gradevina i pomocénih objekata koji se nalaze unutar planiranog koridora
trase ili u zoni potrebnoj za izvedbu prometnice, cestovnih objekata i pripadajuce infrastrukture.

Za Varijantu 2 utvrdena je potreba za uklanjanjem postojecih objekata na Cetiri lokacije. Objekti
predvideni za uklanjanje prikazani su i oznaceni na situacijskom nacrtu. Prema trenutacnoj
razini razrade, planirano je uklanjanje ukupno dvanaest objekata, dok su dva dodatna objekta
oznacen kao potencijalni za uklanjanje, o ¢emu ¢e se konacna odluka donijeti u daljnjim

fazama projektiranja, nakon provedbe detaljnih geodetskih i imovinsko-pravnih analiza.

Lokacija 1
km 1+100

Lokacija 2
km 4+100

Lokacija 3
km 6+080
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Kolni¢ka konstrukcija

Za potrebe ove studije predvida se fleksibilna kolni¢ka konstrukcija projektirana za razdoblje
uporabe od 20 godina i srednje prometno optereéenje. Kolni¢ka konstrukcija sastoji se od
asfaltnih slojeva (habajuci i nosivi sloj) te nosivog sloja od nevezanog kamenog materijala.
Konacno dimenzioniranje kolnicke konstrukcije provest ¢e se u skladu s vazec¢im tehni¢kim

propisima, temeljem detaljnih prometnih i geomehanickih podloga.

Ostali prikljucci

Izgradnjom obilaznice bit ¢e presjeCene pojedine katastarske parcele kojima je potrebno
osigurati kolni pristup. Pristup se ne predvida izravho s obilaznice za svaku parcelu
pojedinacno, ve¢ sustavom paralelnih (poljskih) putova i sabirnih priklju¢aka, kojima se viSe
parcela povezuje na zajedni¢ka raskrizja. Detaljna razrada paralelnih putova predvidena je u

sljedeéim fazama projektiranja.

Komunalna infrastruktura

Postoje¢e instalacije komunalne i energetske infrastrukture prikazane na situacijama
(nacrtima) preuzete su iz Sustava katastra instalacija te predstavljaju informativnu podlogu za

analizu varijantnog rjeSenja i prostorno—prometno uskladenje trase.

Na promatranoj trasi planirane obilaznice evidentirano je viSe krizanja s infrastrukturnim
vodovima viSeg reda. U dva slucaja trasa se kriza s dalekovodima naponske razine 110 kV
pod nepovoljnim kutom, zbog ¢ega ¢e u daljnjim fazama projektiranja biti potrebno razmotriti
izmjestanje dijelova trasa dalekovoda, u skladu s tehnic¢kim uvjetima nadleznog operatora

prijenosnog sustava.

Osim toga, trasa se na joS tri lokacije kriza s dalekovodima naponske razine 35 kV, pri cemu
su krizanja izvedena ili planirana priblizno pod pravim kutom. Na tim mjestima, ovisno o
konacnoj niveleti prometnice i visini vodi€a, predvida se mogucnost nadviSenja postojecih

vodova, bez nuznog izmjestanja trasa.

Trasa obilaznice takoder okomito prelazi preko dva magistralna plinovoda, pri Eemu ¢e se u
daljnjim fazama projektiranja definirati mjere zastite, eventualna prilagodba nivelete ili dodatni

tehnicki zahvati, u skladu s posebnim uvjetima nadleznog distributera plina.

U zoni Ulice Stjepana Radic¢a i Ulice Fumiéeva potrebno je predvidjeti mogucénost zastite

ilili izmjestanja postojec¢ih komunalnih instalacija, ukoliko se tijekom daljnje razrade
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projektne dokumentacije utvrdi njihovo kolizijsko ili ograniCavajuée djelovanje na planiranu

prometnicu i raskrizja.

Od novih instalacija predvida se izgradnja cestovne rasvjete za sva nova raskrizja i
prikljucke, u skladu s vaze¢im propisima i standardima za javnu rasvjetu cestovne

infrastrukture.

Konacno rjeSenje novih instalacija, kao i nacin zastite ili izmjestanja postojecih infrastrukturnih
vodova, utvrdit ¢e se u daljnjim fazama projektiranja, na temelju posebnih uvjeta gradnje
nadleznih komunalnih i infrastrukturnih tijela te nakon provedbe detaljnih terenskih i geodetskih

istrazivanja.

Odvodnja

Sustav odvodnje planirane prometnice definirat ¢e se u daljnjim fazama projektiranja, nakon
ishodenja vodopravnih uvjeta nadleznog javnopravnog tijela. Na temelju tih uvjeta utvrdit ¢e

se prihvatljiv koncept odvodnje oborinskih voda s kolnickih i pripadajucih povrsina.

Ovisno o zahtjevima vodopravnih uvjeta, prostornim moguénostima i osjetljivosti okolnog

prostora, moguce su sljedece varijante rieSenja sustava odvodnje:

e zatvoreni sustav odvodnje, koji moze ukljucivati slivnike, oborinske kanale, rigole,
cjevovode te uredaje za prethodno procCiS¢avanje oborinskih voda (separatori lakih
tekucina), ili

e rasprSeni sustav odvodnje, pri kojem se oborinske vode s kolni¢kih povrsina
kontrolirano odvode preko bankina i pokosa nasipa u okolni teren, bez potrebe za

ugradnjom separatora, ukoliko to vodopravni uvjeti dopuste.

Uzduz trase obilaznice evidentirana su presijecanja s postojecom kanalskom mrezom
melioracijskih i odvodnih kanala, zbog Cega c¢e biti potrebno predvidjeti izgradnju
odgovarajucih cijevnih ili plo€astih propusta na mjestima gdje trasa prometnice presijeca
postoje¢e vodne tokove i odvodne pravce. Dimenzioniranje, tip i konstruktivno rjeSenje
propusta odredit ¢e se u skladu s hidroloskim i hidraulickim proracunima te zahtjevima

nadleznog vodnog gospodarstva.

Konacna koncepcija sustava odvodnje, kao i svi pripadajuéi tehnicki elementi (propusti, rigoli,
slivnici, cjevovodi i eventualni uredaji za proCiSc¢avanije), definirat ¢e se kroz daljnju razradu
projektne dokumentacije, uz postivanje vazedih propisa, vodopravnih uvjeta i mjera zastite

okolisa.
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2.5. VISEKRITERIJSKA ANALIZA VARIJANTNIH RJESENJA JUZNE OBILAZNICE

2.5.1. Metodoloski pristup

Za odabir preporucCene varijante koridora juzne obilaznice provedena je viSekriterijska analiza
dvaju razmatranih rjeSenja (Varijanta 1 i Varijanta 2). Analiza se temelji na usporedbi klju¢nih

elemenata vaznih za buducu realizaciju ceste, s naglaskom na:

e uskladenost s prostorno-planskim okvirom,

e prometno-tehni¢ku funkcionalnost i sigurnost,

e izvedivost (objekti, zemljani radovi, faznost),

e utjecaj na postojecu izgradnju i imovinsko-pravne odnose,

e utjecaj na prostor i infrastrukturu (zeljeznica, kanali, instalacije),

e okvirnu procjenu slozenosti i troSkova (na razini studije).

Ocjene su dane kvalitativno i polukvantitativno, u rasponu 1-5 (1=nepovoljno, 5=vrlo povoljno).
S obzirom na razinu razrade (idejno rjeSenje), rezultati se smatraju pokaznim i sluze za
rangiranje varijanti, dok ¢e se konacna provjera provesti u sljede¢im fazama kroz detaljnije

geodetske, imovinsko-pravne, geotehnicke i vodopravne podloge.

2.5.2. Kriterij vrednovanja

Usporedba varijanti provedena je prema sljede¢im kriterijima:

1. Uskladenost s prostorno-planskom dokumentacijom
Varijanta 1 je u cijelosti uskladena s planski definiranim koridorom. Varijanta 2 nakon cca km
2+650 djelomicno izlazi iz planski definiranog pojasa te predstavlja istraznu varijantu, $to moze

povecati rizik provedbe (potreba uskladenja/izmjena planova i sloZeniji postupci).

2. Prometno-tehni¢ka funkcionalnost i sigurnost

Obje varijante imaju usporediv projektni standard (vp=80 km/h, v,=60 km/h), s istim brojem
raskrizja (6) i slicnom logikom priklju€ivanja. Razlika je u zapadnom segmentu, gdje Varijanta
2 uvodi dodatne pristupne odnose (raskrizje 5 s pristupnim cestama) i prolazi kroz naseljeniji
prostor, $to moze povecati broj konfliktnih to¢aka i potrebu za dodatnim mjerama upravljanja

prometom.

3. Slozenost izgradnje i gradevinska izvedivost
Obje varijante ukljuCuju usporediv broj glavnih objekata na trasi (2 mosta i nadvoznjak), uz

dodatne mostove na GUP prometnicama (u funkciji premostenja kanala i o€uvanja lokalne
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povezanosti). Varijanta 2 dodatno ukljuCuje slozenije rieSenje lokalnog povezivanja u zoni

raskrizja 5 i dodatni most (pristupna cesta), Sto povec¢ava izvedbenu i organizacijsku slozenost.

4. Utjecaj na postojecu izgradnju i imovinsko-pravni odnosi (rusenja)

Prema trenutaCnoj razini razrade, Varijanta 1 ima manji zahvat u postoje¢u izgradnju:
predvideno je uklanjanje 8 objekata (uz 2 potencijalna). Varijanta 2 ima veci utjecaj: uklanjanje
12 objekata (uz 2 potencijalna) te ruSenja na ve¢em broju lokacija. Ovaj kriterij znacajno utjeCe

na ukupnu prihvatljivost zbog troska, rokova i drustvenog utjecaja.

5. Utjecaj na prostor i okolis (buka, zauzeée prostora, fragmentacija, odnos prema pruzi
i kanalskoj mrezi)

Varijanta 1 se u vecem dijelu trase vodi izvan neposrednog kontakta s postojecom stambenom
izgradnjom, u zoni infrastrukturnih i poljoprivrednih povrsina, uz ograni¢en broj lokalnih
prikljuCaka. Time se utjecaji buke, vibracija i vizualnog opterecenja koncentriraju izvan
naseljenih podrucja.

Varijanta 2 u zapadnom dijelu trase prolazi blize postojeé¢im naseljenim podrucjima i uklju€uje
veci broj lokalnih priklju¢aka i pristupnih cesta, Sto poveéava duljinu kontakta prometnice s
naselijem. Posljedi¢no se ocekuju vecéi negativni utjecaji u pogledu prometne buke, vibracija i
prostorne fragmentacije, kao i ve¢a potreba za dodatnim mjerama zastite od buke (zidovi,
nasipi, ogranicenja brzine).

lako se Varijanta 2 dijelom vodi dalje od zeljezni¢ke pruge, navedena prednost ne kompenzira
povecane negativne utjecaje na stambeno okruzenje, zbog ¢ega se u ovom kriteriju ocjenjuje

nepovoljnije u odnosu na Varijantu 1.

6. Kolizije s komunalnom i energetskom infrastrukturom

Za obje varijante vrijede sli¢na nacela: krizanja s 110 kV vodovima (nepovoljni kutovi i potreba
razmatranja izmjestanja), krizanja s 35 kV vodovima (moguce nadviSenje), okomita krizanja s
magistralnim plinovodima te potencijalne kolizije u zonama Stjepana Radi¢a i Fumic¢eve. Na
razini ove studije kriterij se ocjenjuje kao priblizno izjednaCen, uz napomenu da ¢e konacna

razlika ovisiti o to¢nim polozajima stupova/vodova i niveleti.

7. Okvirna procjena troskova i rizika realizacije

Varijanta 1 je povoljnija zbog potpune planske uskladenosti, manjeg broja ruSenja i
jednostavnijih pristupnih rijeSenja. Varijanta 2 nosi vedi rizik realizacije zbog izlaska iz planskog
pojasa i veCeg opsega zahvata u izgradnju, kao i potencijalno veéih troSkova na lokalnoj mrezi

(pristupne ceste/mostovi).
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2.5.3. Usporedna ocjena varijanti

U nastavku je prikazana sazeta ocjena po kriterijima (indikativno, na razini studije):

Uskladenost s planovima 5 2 V2 cliRllomiene Fa7eEn [FEms.ee

koridora

Prometno-tehnicka V2 sloZeniji lokalni odnosi u

) o 4 3 -

funkcionalnost i sigurnost zapadnom dijelu

Slozenost izgradnje i izvedivost 4 3 vz dodatng prlstupna resenjal
most na pristupnoj cesti

Utjecaj na izgradnju/rusSenja 4 3

Utjecaj na prostor i okolis 4 2 V.2 veca UtJeC.aJ bukeii vibracija zbog
blizine naselja

Kolizija s infrastrukturom 3 3

Trosak i rizik realizacije 4 3 vzved s
(planovi+rusenje+pristupi)

UKUPNO 28 19

2.5.4. Zakljuéno misljenje analize koridora juzne obilaznice

Provedenom analizom postojeéeg stanja prometne i Zzeljezni¢ke infrastrukture, vazece
prostorno-planske dokumentacije te razradenih varijantnih rjeSenja, potvrdena je opravdanost
izgradnje juzne obilaznice Kutine kao kljuénog zahvata za rasterecenje srediSta grada,
dislokaciju tranzitnog, osobito teretnog prometa, te uspostavu cjelovitog obilaznog sustava u

kombinaciji s postoje¢om DC317 i planiranom isto€nom obilaznicom.

Obje razmatrane varijante koridora omoguéuju ostvarenje osnovne prometne funkcije
obilaznice i tehniCki su izvedive unutar zadanih prostornih i infrastrukturnih ogranicenja.
Medutim, usporednom analizom utvrdene su znacajne razlike u pogledu uskladenosti s
prostorno-planskim okvirom, opsega zahvata u postojeCu izgradnju, sloZenosti izvedbe te

utjecaja na prostor i okolis.

Varijanta 1 u cijelosti se uklapa u planski definirani koridor, ima maniji broj objekata za rusenje,
jednostavniju organizaciju lokalnih prikljuCaka te povoljniji odnos prema postoje¢im naseljenim

podruéjima, $to se odraZava i u manjem o€ekivanom utjecaju prometne buke i vibracija.
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Varijanta 2 predstavlja prostorno prihvatljivu istraznu alternativu, ali zbog djelomi¢nog izlaska
iz planskog pojasa, veceg broja zahvata u postojecu izgradnju i izraZenijih utjecaja na naseljeni
prostor, u ovoj fazi analize pokazuje vece rizike realizacije i potrebu za dodatnim mjerama

zastite.

Na temelju cjelokupne analize, uklju€ujuéi i provedenu videkriterijsku evaluaciju, moze se
zakljuciti da Varijanta 1 predstavlja povoljnije rjeSenje za daljnju razradu i razvoj projektne
dokumentacije, dok se Varijanta 2 zadrzava kao alternativha mogucnost u slucaju izmijenjenih

planskih ili prostornih okolnosti.
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3. PROMETNI KORIDOR ULICE KRALJA PETRA KRESIMIRA IV |
ZAGREBACKE ULICE

Situacijski prikazi orijentirani su zapad—istok iz tehni¢kih razloga, dok se tekstualna analiza

provodi u prometno logicnom smjeru od ulaza u grad (A) prema zapadnom dijelu dionice (F).

3.1.UVOD

3.1.1. Predmet i cilj analize

Predmet ove analize je cjelokupni koridor Ulice kralja Petra KreSimira IV i Zagrebacke ulice

(dvotragni dio) na podrucju grada Kutine — od raskrizja sa Sisackom ulicom (ulaz u grad) do

prijelaza u prigradski dio prema Repusnici — ukljuujuci sva raskriZja, bo¢ne prikljucke,

semaforski sustav, pjeSacku i biciklistiCku infrastrukturu te pripadaju¢e prometne tokove.

Cilj analize je:

detaljno utvrditi funkcionalna, sigurnosna i infrastrukturna ograni¢enja postojeéeg
stanja;

identificirati sve kriticne toCke koje naruSavaju proto¢nost, sigurnost i logiku tokova duz
cijelog koridora;

procijeniti ucinkovitost semaforske signalizacije, ukljuCujuci potrebu za detekcijom,
uskladivanjem ciklusa i modernizacijom tehnologije;

ocijeniti kvalitetu pjeSacke i biciklisticke infrastrukture te utvrditi stupanj kontinuiteta,
sigurnosti i uskladenosti s propisanim standardima;

procijeniti prilagodenost prometnog sustava osobama smanjene pokretljivosti, slijepim
i slabovidnim osobama, ukljudujuéi pregled uskladenosti taktilnih vodilja, rubnjaka,
tipkala, zvuénih signala i Sirina povrsina;

definirati potrebe i prioritete za rekonstrukcijama, reorganizacijom tokova te
standardizacijom priklju¢aka;

predloziti cjelovit i odrziv prometni koncept koji ¢e osigurati protocniji, sigurniji i
pristupacniji prometni sustav duz Zagrebacke ulice u srednjoro€nom i dugoro¢nom

razdoblju.
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3.1.2. Obuhvat zahvata

Obuhvat analize obuhvaca cjelokupan prometni koridor Ulice kralja Petra KreSimira IV i
Zagrebacke ulice, ali samo u njihovom urbanom i prijelaznom segmentu, odnosno u dijelu koji

funkcionalno pripada gradskom sustavu Kutine.

Prostorni obuhvat definiran je sljede¢im granicama:

o Pocetak zahvata: Semaforizirano raskrizje Ulice kralja Petra Kresimira IV i Sisacke
ulice, koje predstavlja glavni istoéni ulaz u grad Kutinu te ulazni punkt s viSeg ranga
cestovne mreze.

e Zavrsetak zahvata: TocCka prijelaza iz urbanog u prigradski profil Zagrebacke ulice
na isto€nom ulazu u Repusnicu, neposredno nakon suzZenja Cetverotracnog profila na

jednotranu prometnicu.

Unutar tih granica obuhvacene su:
o Ulica kralja Petra Kresimira IV (istoCni gradski ulaz)
o Zagrebacka ulica —ali samo dio od Ulice Stjepana Radi¢a do prijelaza u prigradski

profil, dakle dvotracna i Cetverotratna urbanizirana dionica grada

3.1.3. Metodologija prikaza i analize prometnog sustava

Analiza prometnog koridora provedena je kombinacijom terenskih brojanja prometa,
vizualnih opazanja i obrade prikupljenih podataka. Prometni tokovi analizirani su po
pojedinim raskriZjima i privozima, s naglaskom na strukturu smjerova kretanja i medusobne

odnose tokova.

Posebna paznja posvecena je analizi rada postojece svjetlosne signalizacije, ukljucujuci
trajanje ciklusa, raspodjelu zelenih vremena te uskladenost signalnih faza sa stvarnim

prometnim opterecenjima.

Analiza je provedena sekvencijalno po raskrizjima, redoslijedom kretanja duz koridora, kako
bi se osigurala preglednost, prostorna sljedivost i jasna povezanost pojedinacnih zaklju€aka s

ukupnom prometnom slikom promatranog podrucja.
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3.2. POLOZAJ KORIDORA U PROMETNOM SUSTAVU GRADA

3.2.1. Polozaj i uloga prometnog koridora u gradskom sustavu

Prometni koridor koji obuhvaéa Ulicu kralja Petra KreSimira IV i Zagrebacku ulicu predstavlja
najznacajniji glavni uzduzni koridor urbanog podrucja grada Kutine. Radi se o primarnoj
gradskoj prometnici koja istovremeno preuzima funkciju ulazne gradske rute, glavne unutarnje

distributivhe prometnice te kljuCne veze prema prigradskim naseljima i gospodarskim zonama.

U isto€nom dijelu, Ulica kralja Petra KreSimira IV djeluje kao glavni ulazni prometni koridor za
vozila koja dolaze iz smjera autoceste A3 i SisaCke ulice. Ve¢ u ovom segmentu ostvaruju se
visoki intenziteti prometa, osobito u jutarnjem i popodnevnom vrdnom opterecenju, dok se
promet dalje raspodjeljuie prema srediStu grada, Kolodvorskoj ulici, Aleji Vukovara i

Zagrebackoj ulici.

SrediSnji dio koridora, u zoni autobusnog kolodvora i gradske trznice, predstavlja
najoptereceniji urbani segment s najve¢om razinom prometne interakcije. Ovdje se susrecu
glavni gradski tokovi, lokalni promet stambenih blokova te pristup trgovackim sadrzajima, to
stvara povecani broj konfliktnih toCaka i naglasava vaznost kvalitetne regulacije prometnih

tokova.

Zapadni dio, u okviru Zagrebacke ulice, ima prijelazni karakter izmedu urbanog i prigradskog
podru€ja te osigurava vezu prema naselju RepuSnica i gospodarstvenim zonama. lako
prostorno otvoreniji, ovaj segment i dalje nosi zna¢ajno prometno optereéenje zbog postojecih

i planiranih komercijalnih sadrzaja koji ostvaruju izravne priklju¢ke na koridor.

Zbog ovakvog prostornog polozaja i viSestruke prometne funkcije, promatrani koridor
predstavlja jedan od klju€nih elemenata gradskog prometnog sustava. Osiguravanje stabilnog,
sigurnog i proto¢nog odvijanja prometa na cijeloj dionici presudno je za pravilno funkcioniranje
prometa u Kutini, buduéi da i manji poremecaji u ovome koridoru mogu generirati lanCane

zastoje u sredidnjim gradskim zonama.
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3.2.2. Generatori prometa

Prometni tokovi duz analiziranog koridora rezultat su djelovanja viSe prostornih i funkcionalnih
generatora koji stvaraju intenzivne, €esto konfliktne tokove vozila i pjeSaka. Njihov medusobni
odnos i koncentracija na relativno kratkoj dionici jedan su od kljunih razloga smanjene
proto¢nosti i poveéanog prometnog optereéenja Zagrebacke ulice i Ulice kralja Petra KreSimira
V.

1. Autobusni kolodvor Kutina
Autobusni kolodvor predstavlja jedan od najznacajnijih generatora prometa u sredi$njem dijelu
koridora. Generira istodobno:

¢ intenzivne pjeSacke tokove (presjedanja, prelazak ulice),

¢ manevre autobusa (ulazi, izlazi, zaustavljanja),

e kratkotrajna zaustavljanja osobnih vozila (dovodenje i odvozenje putnika),

e servisni i dostavni promet.
U jutarnjem i popodnevnom vr§nom razdoblju pjeSacki tokovi snazno utje€u na rad semafora,
dok nedostatak detekcije i fleksibilne prilagodbe ciklusa dodatno smanjuje protoCnost

uzduznog toka.

2. Gradska trznica
Gradska trznica generira promet nepravilnog, ali izrazito intenzivhog karaktera, osobito u
jutarnjim satima i vikendom. Dominiraju:
e pjeSacka kretanja,
o kratkotrajna parkiranja i Cesta ukljuCivanja/iskljucivanja,
e ranojutarnji dostavni promet.
Zbog blizine semaforiziranog raskrizja i trgovackih priklju¢aka, tokovi trznice dodatno

opterecuju vec¢ sloZzen prometni ¢vor u sredistu koridora.

3. Trgovacki centri (Trzna ulica i zapadni dio Zagrebacke ulice)
Na koridoru se nalaze dva veca trgovacka centra s izravnim priklju€cima na glavnu prometnicu.

Trgovacki centar u zoni Trzne ulice (Lidl)
PrikljuCak je izveden nekanalizirano, s vrlo kratkim skretacima i u neposrednoj blizini pjeSackog
prijelaza. Intenzivni tokovi kupaca, stvaraju Ceste konflikte izmedu uzduznog prometa, bocnih

ukljuCenja i pjeSaka.
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Trgovacki centar u zapadnom dijelu Zagrebacke ulice (Plodine)

Ulaz je reguliran semaforom, s djelomi¢no kanaliziranim skretanjima. lako prometno uredeniji,
priklju€ak i dalje generira dodatna zadrzavanja, osobito zbog nedostatka odredenih skretaca i
pjeSackih elemenata. Planirani buduéi komercijalni sadrZaji u ovoj zoni dodatno ¢e povecati

prometno opterecenje.

4. Benzinske postaje
Dvije benzinske postaje smjeStene uz koridor stvaraju uCestale boCne tokove, kratkotrajna
zaustavljanja i konfliktne manevre uklju€ivanja i iskljucivanja.

e Benzinska postaja INA (KreSimirova — Sisa¢ka) nalazi se u zoni vrlo visokog
prometnog optereéenja i neposredno uz semaforizirano raskrizje, zbog ¢ega njezini
ulazi i izlazi izravno utje€u na stabilnost raskrizja.

o Benzinska postaja Petrol (Zagrebacka — Matije Gupca) smjestena je uz slozeno
raskrizje bez odvojenih skretac¢a, pri Eemu se manevri iz postaje preklapaju s tokovima

iz bo&ne ulice, dodatno smanjujuéi protocnost.

5. Stambeni blokovi i gusto naseljena podrucja

Stambeni blokovi u po€etnom i srediSnjem dijelu koridora generiraju izraZzene vrSne tokove:
e jutarnje uklju€ivanje prema glavnhom pravcu,
e pojaCana pjeSacka kretanja tijekom dana,

e lokalne manevre u zonama kratkih razmaka izmedu raskrizja.

Zbog ograni€enih priklju€aka i izostanka alternativnih veza, sav lokalni promet koncentrira se

na nekoliko to¢aka, S$to dodatno opterecéuje uzduzni tok.

6. Komunalni i gospodarski sadrzaji (EKO Moslavina i poslovne zone)
U zapadnom dijelu koridora nalaze se komunalni i poslovni sadrzaji koji stvaraju ciljne tokove
zaposlenika, servisnih i dostavnih vozila. Planirani novi priklju€ci i razvoj gospodarskih zona

dugorocno ¢e povecati prometno opterecenje ove dionice.

7. Zakljuéno razmatranje

Generatori prometa duz analiziranog koridora djeluju istodobno i prostorno su koncentrirani,
Sto dovodi do preklapanja uzduznih, boc¢nih i pjeSackih tokova. U kombinaciji s kratkim
skretaima, nekanaliziranim prikljuécima i nefleksibilnom semaforskom regulacijom, oni
predstavljaju kljucni izvor nestabilnosti prometnog sustava i glavni razlog smanjene protocnosti

i povecanog broja konfliktnih situacija.
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3.2.3. Planirani razvoj (nova prometna i komunalna infrastruktura)

U skladu s Generalnim urbanisti¢kim planom grada Kutine (Sluzbene novine Grada Kutine broj
3/02, 2/03, 7/04, 7/06, 8/09, 1/10 — ispravak 7/10 — procisceni tekst 2/13, 7/14, 5/17, 3/18 —
prociséeni tekst 8/18, 9/18 — procisceni tekst 1/21, 2/21 — prociséeni tekst 2/23 i 3/23 —
procisceni tekst), na Sirem podru€ju analiziranog koridora planiran je niz kapitalnih
infrastrukturnih zahvata koji ¢e u narednim godinama znacajno utjecati na prometno
opterecenje, tokove i funkcionalnu raspodjelu Zagrebacke ulice i Ulice kralja Petra KreSimira
IV. U fokusu su strateski projekti cestovne i ZeljezniCke infrastrukture te Sirenje gradske mreze,

koji ¢e bitno izmijeniti prometne uvjete u obuhvatu.

Prije svega, GUP-om je predvidena izgradnja nastavka Trzne ulice s direktnim priklju¢enjem
na Ulicu Stjepana Radiéa, ¢ime se stvara nova gradska veza izmedu srediSta grada i juznog
dijela. Ovaj zahvat rasteretit ¢e izrazito optere¢enu skupinu raskrizja na Ulici kralja Petra
KreSimira IV (zona autobusnog kolodvora i trznice), buduéi da dio tokova dobiva alternativni

koridor.

Planirana je i izgradnja nastavka Metanske ulice, koja ¢e se protezati uz zeljeznic¢ku prugu
te povezati s odvojkom Ulice Stjepana Radi¢a. Ovaj pravac postaje vazna servisna i

distributivna trasa za juzni dio grada i buduée gospodarske sadrzaje.

Uz to se predvida produzetak Ulice Andrije Kac¢i¢éa MioSi¢a s budu¢im spojem na Ulicu
Mate Lovraka, ¢ime se uspostavlja nova gradska veza znaCajna za rastereéenje postojecih

prikljuaka i za bolju dostupnost stambenim i razvojnim zonama.

Jedan od najvaznijih razvojnih elemenata jest projekt rekonstrukcije zeljezni¢ke pruge
Dugo Selo — Novska, koji ukljuuje i cjelovitu modernizaciju zeljeznickog kolodvora
Kutina. Planirana rekonstrukcija obuhvaca izmjene u konfiguraciji kolodvora, pristupnim
prometnicama, parkiralistima i pjeSackim koridorima, $to ¢e izravno utjecati na prometne
tokove, raspodjelu opterec¢enja te nacin funkcioniranja cestovne mreze u zoni analiziranog

koridora.
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3.3. ANALIZA POSTOJECEG STANJA

3.3.1. Razlozi i nacela podjele koridora na dionice

S obzirom na to da analizirani koridor obuhvaca Ulicu kralja Petra KreSimira IV i Zagrebacku
ulicu, koje zajedno €ine najvazniju isto€no—zapadnu prometnu vezu izmedu sredista Kutine,
autoceste i prigradskog podrucja, pristup analizi temelji se na sagledavanju cijelog koridora
kao jedinstvene funkcionalne cjeline. Karakter i prometno opterecenje koridora mijenjaju se
duz trase — od ulazne gradske zone na KresSimirovoj, preko najintenzivnijeg urbanog segmenta
uz trznicu i autobusni kolodvor, do prijelaza prema prigradskom podrucju u zapadnom dijelu

Zagrebacke ulice.

Upravo zbog tih izrazitih razlika u prostornoj strukturi, prometnom opterecéenju i organizaciji
tokova, koridor je u ovoj analizi podijeljen na tri jasno definirane dionice, pri éemu je svaka
dionica odredena prema prevladavajué¢oj prometnoj funkciji, tipu konflikata i ulozi u
gradskom prometnom sustavu, $to omogucéuje preciznije opisivanje postojeceg stanja i

lakSe identificiranje kljuCnih problema koji utje€u na proto€nost i sigurnost prometa.

3.3.2. Funkcionalna podjela koridora na dionice

Predmetni koridor podijeljen je na sljedeée funkcionalne dionice, definirane prema prostornim

obiljezjima, prometnim ulogama i intenzitetima tokova:

% Dionica 1 - Ulazno gradsko podrucje

(raskriZje Sisacka ulica / Aleja Vukovar / Ulica kneza Ljudevita Posavskog / Ulica kralja Petra
KreSimira IV — raskrizje Ulica kralja Petra Kresimira IV / Kolodvorska ulica)

Ova dionica predstavlja isto¢ni ulaz u urbano podrucje Kutine, gdje se promet s autoceste A3
i Sisatke ulice ukljuCuje u gradsku mrezu. Karakteriziraju je visoki intenziteti prometa,
promjena cestovnog profila pri ulasku u grad te izrazena potreba za regulacijom skretanja i
sigurnim odvijanjem svih vrsta prometa. Velik broj boc¢nih priklju€aka i znacajno pje$acko
kretanje dodatno optereéuju ovaj segment, koji funkcionira kao klju¢na distributivha zona

cijelog koridora.

% Dionica 2 — Urbana zona

(raskrizje Ulica kralja Petra KreSimira 1V / Kolodvorska ulica — raskriZje Zagrebacka ulica / Ulica
Andrije Kaci¢a MioSi¢a)
Sredisnji dio koridora predstavlja najintenzivniji urbani segment s najve¢om razinom konfliktnih
tokova. U ovoj zoni koncentrirani su autobusni kolodvor, gradska trznica, trgovacki sadrzaji i

stambeni blokovi, uz prisutnost tri medusobno bliska semaforizirana raskrizja. Najkriticniji
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element dionice je raskrizje s Trznom ulicom, koje objedinjuje tranzitni tok, skretanja prema
trznici i kolodvoru te intenzivno pjeSacko kretanje. Ovaj dio koridora presudno utje¢e na ukupnu

protoénost Zagrebacke ulice.

% Dionica 3 — Prijelazna prigradska zona

(raskrizje Zagrebacka ulica / Ulica Andrije Kaci¢a MioSi¢a — Zagrebacka ulica / Ulica Antuna
Gustava Matosa)

Zapadni dio koridora obiljezen je postupnim prijelazom s Cetverotrane gradske prometnice
prema jednotratnom prigradskom profilu. U dionici se nalaze tri raskrizja, od kojih dva
semaforizirana, ukljuujuéi ulaz u trgovacki centar i spoj Ulice Matije Gupca. Neuskladena
semaforska regulacija, prisutnost benzinske postaje bez isklju¢no/ukljuéno traka te lokacije
planiranih novih priklju¢aka stvaraju dodatne operativhe probleme. U zavrSnom dijelu dionica

se suzava, Sto uvodi zavrSno usko grlo prije prijelaza prema RepusSnici.

3.3.3. Kriteriji podjele koridora na dionice

Podjela prometnog koridora na funkcionalne dionice temeljena je na kombinaciji prostornih,
prometnih i funkcionalnih kriterija, i to prema:

o geometriji i Sirini kolnika

o tipu i gustoci izgradenosti uz prometnicu

e intenzitetu i strukturi prometnih tokova

¢ funkcionalnoj ulozi pojedinog segmenta u gradskoj prometnoj mrezi

e prisutnosti specificnih generatora prometa (Skole, trznica, trgovacki centri, kolodvor)

o stupnju konfliktnosti prometnih tokova i sigurnosnim zahtjevima

o kvaliteti i kontinuitetu pjeSacko-biciklisticke infrastrukture

Ovakva metodolo$ka podjela omogucuje jasno razlikovanje prometnih karakteristika pojedinih
dijelova koridora, preciznije sagledavanje postojecih problema te definiranje ciljanih i prostorno
prilagodenih mjera za unapredenje proto¢nosti, sigurnosti i funkcionalnosti prometnog sustava

duz cijele analizirane dionice.
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3.3.4. Detaljna analiza po dionicama

3.3.4.1. Dionica 1 — Ulazno gradsko podrucje, L=315m

Dionica 1 zapoc€inje na semaforiziranom raskrizju Aleje Vukovara i Ulice kralja Petra KreSimira
IV, koje predstavlja glavni isto¢ni ulaz u urbano podrucje Kutine. Raskrizje je opremljeno
klasi€nom svjetlosnom signalizacijom starijeg tipa, bez detekcije prometa i s unaprijed zadanim
ciklusima. lako su iz svih smjerova formirani posebni trakovi za lijevo skretanje, Cesta
zadrzavanja i dalje se javljaju zbog neuskladenosti signalnih planova i visokog intenziteta
pjeSackog prometa. Terenskim uvidom utvrdeno je da vozila iz Aleje Vukovara koja skreCu
desno u Sisacku ulicu, zbog nedovoljno velikog radijusa kolnika, ¢esto ulaze u trak namijenjen
ljevom skretanju. Takvo prekoraCenje traka stvara dodatne konfliktne situacije i povecava

zadrZavanja u raskrizju.

Raskrizje 1 — pocetak zahvata

Nakon raskrizja, prometnica se nastavlja kao dvotraéna gradska cesta (1+1), bez fizickog
razdvajanja smjerova i bez srediSnjeg pojasa. Ukupna Sirina asfaltnog zastora iznosi oko 12
m: vozni trakovi su Siroki priblizno 3,5-4,0 m, dok preostali prostor zauzima neorganizirano
boéno parkiranje s obje strane kolnika. Ovakvo parkiranje generira brojne bo¢ne konflikte i

uzrokuje usporavanja, osobito u vrSnim optereéenjima.

Na sjevernoj strani nalazi se pjeSacko—biciklisticka staza Sirine oko 3,5 m, horizontalno
podijeliena na pjesacki i biciklistiCki koridor. Staza je od kolnika odvojena zelenim pojasom

Sirine oko 4,7 m te se lokalno prekida na priklju€cima i ulazima u dvorisSta. Na juznoj strani
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izvedena je pjeSacka staza Sirine oko 2,0 m, smjeStena neposredno uz rub kolnika, bez fizickog

odmaka od parkiranih vozila, Sto smanjuje sigurnost pjeSaka.

Profil dionice 1 — bo¢no parkiranje

Uzduz dionice nalazi se vecéi broj boc€nih priklju¢aka koji omogucuju sve smjerove skretanja
(ljevo, desno i uklju€ivanje u oba smjera). Zbog takve organizacije dolazi do ucestalih
konfliktnih to¢aka izmedu uzduznog toka vozila, vozila koja izlaze iz dvorista i parkiralista te

onih koja se uklju€uju u promet, §to dodatno umanijuje proto€nost i sigurnost.

Raskrizje 2 — kraj zahvata

Kraj dionice obiljezen je Cetverokrakim i semaforiziranim raskrizjem Ulice kralja Petra

KreSimira IV i Kolodvorske ulice, takoder opremljenim klasi€énom signalizacijom bez detekcije
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prometa i s izrazenim udjelom pjeSackog kretanja. Geometrija raskrizja omogucuje formiranje

zasebnih trakova za desno skretanje:

e iz smjera Kolodvorska — centar prema Zagrebackoj ulici

e iz smjera Ulice kralja Petra KreSimira IV prema Kolodvorskoj — centar

Ovi trakovi povecavaju jasnoé€u i razdvajanje tokova, ali usporavanja su i dalje prisutna zbog
visokog pjeSackog optereéenja i neuskladenih semaforskih ciklusa. Nakon prolaska kroz
raskrizje, prometnica se u smjeru Zagrebacke ulice Siri u profil 2+2 trake, ¢ime se povecava
kapacitet i proto¢nost ovog dijela koridora. Poveéani uzduzni tok zatim se usmjerava prema
idu¢im raskrizjima u zoni kolodvora i trznice, gdje zbog veéeg broja konfliktnih tokova i

ograni¢enog prostora dolazi do povremenih lokalnih zagusenja.

Kriticne tocke i problemi - Dionice 1

% starija semaforska oprema bez detekcije — neucinkoviti i kruti signalni ciklusi

% visoko pjeSacko opterecenje u zoni ulaznog raskrizja — Cesta zadrzavanja uzduznog
toka

% neorganizirano bo¢no parkiranje — stalni bo¢ni konflikti i smanjena preglednost

% velik broj bo¢nih priklju¢aka sa svim smjerovima skretanja — povecan rizik od
konflikata

% semaforizirano raskrizje Kolodvorska bez detekcije — dodatna usporavanja i lan¢ani
utjecaj

% nagli prijelaz u profil 2+2 — stvaranje valova vozila prema sljedecoj dionici
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3.3.4.2. Dionica 2 — urbana zona, L=700 m

Dionica 2 zapocinje na semaforiziranom raskrizju Zagrebacke ulice i Kolodvorske ulice te se
proteZze oko 700 m prema zapadu, do priblizno 160 m zapadno od raskrizja Zagrebacke ulice
i Ulice Stjepana Radi¢a. RijeC je o najoptere¢enijem urbanom segmentu cijelog koridora,
s izrazito velikom koncentracijom prometnih tokova, pjeSackih kretanja i gradskih sadrzaja,

ukljuc€ujuci autobusni kolodvor, gradsku trZznicu i okolne stambene blokove.

Cestovni profil dionice je Cetverotratan (2+2), s prometnim trakama Sirine 3,0 m po traci
(ukupno 6,0 m po smjeru). U po€etnom dijelu dionice smjerovi su razdvojeni zelenim pojasom
Sirine do 3,0 m, no u zoni mosta preko potoka Kutinice te na dva raskrizja neposredno prije i
poslije mosta razdjelni pojas se prekida zbog prostornog ograni¢enja. Most predstavlja trajnu

fizicku barijeru koja onemogucuje Sirenje profila, formiranje dodatnih traka ili sigurnosnih

odmaka.

Raskrizje 2 — pocetak dionice 2
Na raskrizju Zagrebacke i Trzne ulice, koje predstavlja klju¢nu pristupnu tocku autobusnom
kolodvoru i gradskoj trznici, na glavhom pravcu formirani su trakovi za lijevo (iz smjera centra)

i desno (iz smjera Zagrebacka) skretanje Sirine oko 2,75 m.

Raskrizje 3 — spoj Trzne ulice

Dionica sadrzi tri semaforizirana raskrizja na vrlo kratkoj udaljenosti, sva opremljena

svjetlosnom signalizacijom starijeg tipa bez detekcije prometa. To dovodi do u€estalih
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zastoja, neuskladenih tokova i valova zaustavljanja. Na raskrizju Trzne ulice prijelaz preko

Trzne ulice nema tipkalo, $to aktivira pjeSacke faze neovisno o potrebama.

Priklju¢ak trgovackog centra na TrZnu ulicu

Najkriti¢niji segment dionice nalazi se u zoni raskrizja Zagrebacke i Trzne ulice, gdje je
trgovacki centar izravnim prometnim trakom spojen na Trznu ulicu. Izlaz iz trgovackog
centra vodi neposredno u Trznu ulicu, €¢ime je ovaj prikljuéak u prometnom smislu
funkcionalno izjednac¢en s Trznom ulicom kao gradskom prometnicom, iako po svojoj

namjeni predstavlja sekundarni, ciljni pristup.

Kratki lijevi skretacki trakovi na Trznoj ulici, kapaciteta svega oko tri vozila, u vrdnim
razdobljima nisu u mogucnosti prihvatiti sva vozila koja se u koloni pokrec¢u tijekom zelene faze
iz smjera Ulice kralja Petra KreSimira IV. Kako se dio vozila u toj koloni ne usmjerava prema
trgovackom centru, ve¢ nastavlja dalie Trznom ulicom, dolazi do usporavanja i
neujednacenog razdvajanja tokova, pri Zemu se znatan broj vozila ne uspijeva pravodobno

prestrojiti u skretacki trak, vec lijevo skrece izravno iz prometnog traka glavnog pravca.

Ovakav nacin skretanja dodatno je nepovoljan zbog vrlo male udaljenosti prikljucka
trgovackog centra od glavnog semaforiziranog raskrizja, $to onemogucuje stabilno
formiranje kolona, pravodobno prestrojavanje i jasno razdvajanje tokova, te negativno utjeCe

na proto€nost i sigurnost prometa u cijeloj zoni raskriZja Zagrebacke i Trzne ulice.

U zapadnom dijelu nalaze se dva semaforizirana raskrizja udaljena samo 60 m, izmedu
kojih se nalazi most preko Kutinice, §to stvara izrazito osjetljiv i ograni¢en prometni prostor.
Oba raskrizja dopustaju sve smjerove, ali bez formiranih zasebnih trakova za skretanje,

zbog Cega skretaci blokiraju ravni tok i uzrokuju lanéana zadrzavanja.
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Raskrizje 4 — spoj stambenog bloka i odvojka Ulice Stjepana Radi¢a
Na sjevernom ulazu Ulice Stjepana Radi¢a zbog ogranienog prostora radijus desnog
skretanja je manji od 6 m, a stop linija je pomaknuta 16 m unazad, $to smanjuje preglednost

i oteZava manevriranje.

Raskrizje 5 — Priklju¢ak Ulice Stiepana Radic¢a — pogled s mosta
Zbog vrlo malog razmaka dvaju raskrizja, nepostojanja kanalizacije tokova, starije
signalizacije i fiziCkih ograni€enja, ovaj dio dionice funkcionira kao jedinstvena kriticna to¢ka
s Cestim smanjenjem protoka i formiranjem kolona.
PjeSacko-biciklistiCki promet u dionici 2 odvija se neujednaeno: na pojedinim dijelovima
koridora izvedena je zajedniCka pjeSacko-biciklisticka staza Sirine oko 3,5 m, dok se u zonama

prostornih ograni¢enja (most preko Kutinice, granice parcele) ista staza suzava na isklju€ivo

pjesacki profil Sirine oko 1,8 m, bez mogucnosti sigurnog dvosmjernog kretanja biciklista.

Kriticne tocke i problemi - Dionice 2

% most preko Kutinice kao trajno fizicko usko grlo
% diskontinuirana i suzena pjeSacko-biciklisticka infrastruktura (lokalno Sirina = 1,8 m)

% tri semaforizirana raskrizja na kratkoj dionici, sva bez detekcije prometa

v

v

% neuskladeni semaforski ciklusi — valovi zaustavljanja

v

% priklju¢ak trgovackog centra neuskladen s razinom opterec¢enja

52



% vrlo kratki lijevi skretaci na Trznoj ulici (= 3 vozila)

% pjeSacki prijelaz neposredno uz prikljuéak

% raskrizja prije i poslije mosta udaljena = 60 m

® izostanak zasebnih skretackih traka

% nepovoljna geometrija (radijus < 6 m, pomaknuta stop linija)

% visoka pjeSacka frekvencija u zoni trznice i kolodvora

3.3.4.3. Dionica 3 — Prijelazna prigradska zona, L=810 m

Dionica 3 zapocinje na raskrizju Zagrebacke ulice i Ulice Andrije Kacgi¢a MioSi¢a, koje je u
postojecem stanju bez semaforske signalizacije. Od tog raskrizja pa sve do priblizno 200
metara prije zavrSetka analiziranog obuhvata, Zagrebaclka ulica oblikovana je kao
Cetverotracna gradska prometnica (2+2), Sirine 6,0 m po smjeru (trake 3,0+3,0 m), s
razdjelnim zelenim pojasom promijenjive Sirine do maksimalno 3,0 m. U zavrSnom dijelu profil
se suzava u jednotraénu prometnicu, ¢ime pocinje prijelaz prema prigradskom karakteru

ceste.

Raskrizje 6 — Zagrebacka ulica i Ulica Andrije Kac¢i¢a Miosica

Pjesacko-biciklistiCka infrastruktura u dionici izvedena je obostrano, pretezito kao zajednicka
pjeSacko—biciklisticka staza Sirine 3,0-3,5 m, u ve¢em dijelu odvojena zelenim pojasom.
Medutim, zbog lokalnih prostornih ogranienja (katastarske granice, postojeca izgradnja), na
pojedinim mjestima staza se suzava uz sam rub kolnika na svega 1,8—2,0 m, Sto nije dostatno

za sigurno i kontinuirano dvosmjerno kretanje pjeSaka i biciklista.

Na razmjerno kratkoj duljini od priblizno 300 m nalaze se tri cestovna raskrizja, od kojih su dva
semaforizirana i medusobno neuskladena. Dodatno, vazeéi planovi predvidaju jo§ dva nova
komercijalna priklju¢ka sa semaforskom regulacijom, sto ¢e u buducnosti dodatno povecati

broj prekida uzduznog toka i optereéenje ove dionice.

Prvo raskrizje u dionici (Zagrebacka ulica / Ulica Andrije Kaci¢a Miosi¢a) izvedeno je s

dvama prometnim trakovima u svakom smjeru na glavnom pravcu Zagrebacke ulice.
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Iz smjera centra grada formiran je zaseban trak za desno skretanje u Ulicu Andrije Kaci¢a
MiosSi¢a, dok se lijevo skretanje prema komunalnom poduzeé¢u EKO Moslavina odvija iz
glavhog prometnog traka, bez posebnog skreta¢kog traka.

Iz smjera Repusnice lijevo skretanje u Ulicu Andrije Kac¢i¢a MioSic¢a nije dopusteno, Cime
je kretanje u tom smjeru ograni€eno iskljuivo na uzduzni tok Zagrebalke ulice.
Na raskrizju su izvedena dva pjesacka prijelaza, koji dodatno utjeCu na organizaciju i
sigurnost prometnih tokova.

Drugo raskriZje sluZi prvenstveno za pristup trgovackom centru. Iz smjera grada izveden je
zaseban trak za lijevo skretanje, dok iz smjera Repusnice ne postoji desni iskljucni trak, pa se

skretanje prema trgovackom centru odvija izravno iz glavhog prometnog toka, $to u vr$nim

satima uzrokuje lokalna usporavanja i konfliktne situacije.

RaskriZje 8 — Priklju¢ak trgovackog centra
Poseban problem predstavlja i naCin rada semaforske regulacije na izlazu iz trgovackog
centra: zbog izostanka detekcije prometa, faza za izlaz aktivira se u svakom ciklusu, neovisno
o tome postoji li stvarni prometni zahtjev. Time se nepotrebno prekida uzduzni tok Zagrebacke
ulice i dodatno smanjuje proto¢nost u vrénim razdobljima.

e

oy N o gl
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Treée raskrizje predstavlja spoj Ulice Matije Gupca. Na oba prilaza ne postoje zasebni

trakovi za desno i lijevo skretanje, veC se svi manevri izvode iz glavnih traka. Uz sam spoj

nalazi se ulaz u benzinsku postaju bez traka za isklju¢enje, a samo 50 m dalje i izlaz bez

traka za ukljucivanje, Sto dodatno naruSava proto¢nost i sigurnost.

Nakon izlaza iz benzinske postaje, Zagrebacka ulica se na vrlo kratkoj udaljenosti suzava iz

profila 2+2 u 1+1, ¢ime zavrSava analizirani obuhvat dionice 3.

SuZenje profila

Kriticne tocke i problemi - Dionice 3
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¢ :‘
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tri raskrizja unutar ~300 m — prevelika gusto¢a krizanja i Cesti prekidi uzduznog toka
dva semaforizirana raskrizja bez koordinacije — pojava “crvenog vala”, povratnih
kolona i nestabilnog toka

planirani dodatni semaforizirani prikljuéci — ocekivano daljnje povecéanje
opterecenja

suzenja pjeSacko-biciklistickih staza na 1,8-2,0 m — smanjena razina sigurnosti i
kontinuiteta

ulaz u trgovacki centar bez desnog iskljuc¢enja iz smjera Repusnice — lokalni
zastoji i konfliktne tocke

pjesacki prijelazi razliCite razine opremljenosti — nedosljedno upravljanje
pjeSackim fazama

raskrizje Ulice Matije Gupca bez skretackih traka — sva skretanja iz glavnog toka,
smanjen kapacitet

ulaz i izlaz benzinske postaje bez iskljuéno/uklju¢nih traka — lokalna usporavanja

i povecan rizik konflikata
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3.3.5. Zakljucak analize postojeceg stanja

Analizom cjelokupnog koridora Ulice kralja Petra KreSimira IV i Zagrebacke ulice jasno je
utvrdeno da trenutna prometna organizacija, geometrija raskrizja i stanje infrastrukture ne
osiguravaju stabilnu protoénost, pouzdane prometne tokove niti zadovoljavajuéu razinu
sigurnosti svih sudionika prometa. Na viSe mjesta zabiljezena su izrazena uska grla,
neuskladeni prometni tokovi, zastarjela svjetlosna signalizacija bez detekcije prometa te veci

broj kriti¢nih to¢aka u kojima dolazi do €estih konflikata i zastoja.

Posebno su problematiCne zone oko autobusnog kolodvora i gradske trZznice, skupina
medusobno vrlo blizu smjestenih semaforiziranih raskrizja (kod mosta), te priklju€ci trgovackih
sadrZzaja izvedeni bez adekvatne kanalizacije tokova. UzduZni promet duZ koridora je
fragmentiran, a bocni priklju€ci i nestandardni skretai dodatno smanjuju kapacitet ceste.
PjeSacka i biciklisticka infrastruktura na vise mjesta ne zadovoljava minimalne funkcionalne

i sigurnosne uvjete, $to povecava rizike i naruSava konzistentnost koristenja javnog prostora.

SazZetak svih uocenih problema prikazan je u nastavku:

1. Semaforski sustav
% Semafori bez detekcije prometa
% Neuskladeni ciklusi
% Prebliska raskrizja (kod mosta)

% Nepotpuna opremljenost pjeSackih prijelaza tipkalima

2. Geometrijska ogranicenja
% Uza grla u zoni Kutinice
% Premali radijusi skretanja

% Suzenja staza pjeSacko-biciklistickih koridora

3. Prikljuéci i organizacija tokova
% Prevelik broj boé¢nih priklju¢aka sa svim smjerovima
% Neadekvatan priklju¢ak trgovackog centra (Trzna ulica)
% Nedovoljno dugi skretaci (kapacitet ~3 vozila)
% Prikljuéci benzinske bez isklju¢enja/ukljuc¢enja
% Predvideni novi (semaforizirani) prikljucci
4. Kanalizacija skretanja

% Raskrizja bez odvojenih traka za skretanje

% Skretanja se odvijaju iz glavnih tokova
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5. Pjesacki i biciklisti¢ki tokovi
% SuZenja staza
% Nedostatak tipkala na pojedinim prijelazima

% PjeSacke staze neposredno uz kolnik

6. Bo¢no parkiranje (Dionica 1)

% Neuredeno parkiranje uz kolnik

7. Proto¢nost i sigurnost
% Ucestala zagu$enja
% Velika gustoca raskrizja na maloj udaljenosti

% Visok broj konfliktnih to¢aka u svim dionicama

S obzirom na brojnost i medusobnu povezanost uo€enih problema, kao i njihov kumulativni
utjecaj na sveukupno funkcioniranje koridora, razvidno je da su nuzne sveobuhvatne,
medusobno koordinirane i tehnic¢ki uskladene intervencije u organizaciji prometa,
geometriji raskrizja, upravljanju svjetlosnom signalizacijom i standardizaciji pristupnih to¢aka.
Tek cjelovito rjeSavanje svih kriti€nih elemenata moze omoguciti proto¢an, siguran i

dugoroéno odrziv prometni sustav na analiziranom koridoru.
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3.4. ANALIZA PROMETNIH TOKOVA

3.4.1. Raskrizje A

Za ocjenu prikladnosti rekonstrukcije raskrizja A (Sisacka ulica — Aleja Vukovar — Ulica kralja

Petra KreSimira IV) u kruzni tok provedena su terenska brojanja prometa u dva karakteristi¢na

15-minutna intervala:

e jutarnji vrdni period: 6:15-6:30, ukupno 325 vozila

e dnevni (popodnevni) period: 12:45-13:00, ukupno 331 vozilo

Brojanje je provedeno po svim manevrima (ravno, lijevo, desno) i po svakom prilazu raskrizju.

3.4.1.1. Jutarnji interval 6:15 - 6:30

BROJANJE IZVRSENO

10.12.2026., srijeda od 6:15-6:30

UKUPNO VOZILA - 15 min:

325

oznaka smjera

51 broj vozila po smjeru (L/D/R)
51 ukupno vozila za smjer

ukupno vozila ulaz iz drugih smjerova
161 ukupno po kraku

165

105
KRALJA PETRA

KRESIMIRA

JIL

[ 4 ]

SISACKA - CENTAR

[ ] [
163 1 3
0 =3 o
= “
- b g
13 2
AUTOCESTA ALEJA VUKOVAR

153
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U jutarnjem intervalu ukupno prometno opterecenje iznosi 325 vozila/15 min. Optereéenja po
krakovima kretala su se okvirno kako slijedi:
e krak Kresimirova: oko 105 vozila/15 min, s dominantnim skretanjima prema autocesti
i Aleji Vukovar
o krak Sisacka — centar: oko 109 vozila/15 min, s nagladenim skretanjima prema Aleji
Vukovar i prema autocesti
e krak Aleja Vukovar: oko 56 vozila/15 min, pretezno ravno i desno

o krak autocesta: oko 55 vozila/15 min, s relativnho ujednaéenom raspodjelom skretanja

Prometno optereéenje nije jednoliko rasporedeno — dva kraka, iz smjera Sisacke ulice (centar)
i Ulice kralja Petra KreSimira IV, jasno prometno dominiraju, dok su privozi iz smjera autoceste
i Aleje Vukovar znatno slabije optereceni. Takav raspored odrazava jutarnje usmjeravanje
prometa prema centru grada i duz koridora Zagrebacke/KreSimirove, dok se dio vozila u smjeru

Aleje Vukovar rasporeduje prema industrijskoj zoni smjestenoj uz taj pravac.

3.4.1.2. Dnevni interval 12:45 —13:00

U dnevnom intervalu ukupno opterecenje blago raste na 331 vozilo/15 min, ali se struktura

tokova djelomi¢no mijenja:

o krak Kresimirova biljezi porast na oko 94 vozila/15 min, s naglasenim kretanjima iz
centra prema autocesti i Aleji Vukovar

e krak Sisacka — centar smanjuje se na oko 67 vozila/15 min

o krak autocesta sudjeluje s priblizno 110 vozila/15 min, $to je znatan porast u odnosu
na jutarnji interval

o krak Aleja Vukovar ostvaruje oko 60 vozila/15 min i funkcionira prvenstveno kao
pravac iz industrijske zone prema autocesti i srediStu grada, dok je suprotan smjer

(prema zoni) u ovom intervalu manje izrazen.

U dnevnom intervalu ukupno optereéenje iznosi 331 voz/15 min (= 1320 voz/h), Sto je
usporedivo jutarnjem vrsnom opterecenju. UoCava se promjena raspodjele tokova: jaca priljev
iz smjera autoceste (= 110 voz/15 min), dok se promet iz smjera Sisacke — centar smanjuje (=
67 voz/15 min). KreSimirova zadrzava visoko optereéenje, uz izrazeniju raspodjelu kretanja
prema autocesti i Aleji Vukovara u odnosu na jutarnji interval. Promet iz Aleje Vukovara ostaje

priblizno stabilan.
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BROJANJE IZVRSENO 10.12.2026., srijeda od 12:45-13:00

UKUPNO VOZILA - 15 min: 331

oznaka smijera

51 broj vozila po smjeru (L/D/R)

51 ukupno vozila za smjer

ukupno vozila ulaz iz drugih smjerova
161 ukupno po kraku

197
| 4 |
KRALJA PETRA %4
KRESIMIRA S - SISACKA - CENTAR
< M -

ur

142

—
216 1]

[ ]

o
T 82—
1/ ﬁ
= ~
AUTOCESTA - =8 ALEJA VUKOVAR

107

3.4.1.3. Postoje¢a semaforska regulacija

Raskrizje je u postoje¢em stanju regulirano dvosmjernim fiksnim semaforskim ciklusom
bez detekcije prometa:
o faza 1-3 (os autocesta — KreSimirova)
o zeleno svjetlo: =43 s
o zuto svijetlo:=3s
o crveno svjetlo: =38 s
o faza 2—4 (os Aleja Vukovar — Sisacka ulica)
o zeleno svjetlo: =38 s

o zuto svijetlo:=3s
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o crveno svjetlo: =43 s

Ukupna duljina ciklusa iznosi priblizno 84 s, pri ¢emu su pjeSacki prijelazi vezani uz
odgovaraju¢e vozne faze (nema posebne pjeSacke faze, ve¢ pjeSaci prelaze paralelno s
prometom u istom smjeru). Buduéi da semaforski uredaj nema detektore prometa, isti signalni

plan primjenjuje se stalno tijekom dana, neovisno o stvarnom opterecenju pojedinih prilaza.

Takav nacin regulacije dovodi do nekoliko problema:
e U razdobljima niZzeg opterecenja pojedini krakovi dobivaju puno zeleno vrijeme iako
nema vozila, dok se na drugim prilazima stvaraju nepotrebne kolone
o startna izgubljena vremena i redovna zaustavljanja u svakom ciklusu povecavaju
prosje¢na kasnjenja u odnosu na rjeSenje bez svjetlosne signalizacije
e bududi da je raskrizje ulazno €voriste koridora, svaki dodatni gubitak vremena prenosi

se nizvodno na dionicu prema centru

Usporedi li se postojeéi rezim rada s izmjerenim prometnim optereé¢enjem (do oko 1300-1320
vozila/h kroz raskrizje), moze se zakljuciti da je raskrizje kapacitetno relativho komforno, ali
da se taj kapacitet koristi neoptimalno — vozaci nepotrebno stoje na crvenom svjetlu, dok bi

istu razinu protoénosti bilo mogucée ostvariti uz manje zastoja i jednostavniju regulaciju.

3.4.1.4. Zakljucak analize

Na temelju provedene analize prometnih tokova i postoje¢eg semaforskog rada moze se
zakljuciti:
¢ ukupna razina optere¢enja u vrSnim intervalima (oko 1300 vozila/h) nalazi se u
rasponu u kojem je jednotraéni kruzni tok vanjskog promjera 32 m kapacitetno
prikladan, uz o€ekivana prihvatljiva kasnjenja
o opterec¢enja po krakovima su uravnotezena, bez izrazito dominantnog toka koji bi
mogao dovesti do blokiranja pojedinog ulaza u kruznom toku
o postojeéi fiksni semaforski ciklus s relativno dugom duljinom (=84 s) i bez detekcije
prometa generira nepotrebna zaustavljanja i gubitke vremena, osobito u
razdobljima kada pojedini prilazi nisu optereceni
e rekonstrukcijom u kruzni tok smanjuje se broj konfliktnih to¢aka, eliminiraju se crvene
faze i uvodi kontinuirani tok uz zaustavljanje samo u slucaju dolaska vozila u

kruzni kolnik, $to je posebno povoljnije za teretna vozila i uzduzni tok

Zbog svega navedenog, postoje¢a mjerenja prometa i analiza semaforskog rada potvrduju da

je preoblikovanje raskriZzja A u kruzni tok promjera 32 m prometno utemeljeno i opravdano, te
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predstavlja logi¢an prvi korak u smirivanju i stabilizaciji prometa na ulazu u gradski koridor

Zagrebacke/KreSimirove ulice.

3.4.2. Raskrizje B
3.4.2.1. Jutarnji interval 6:45 — 7:00

BROJANJE IZVRSENO 10.12.2026., srijeda od 6:45-7:00

UKUPNO VOZILA - 15 min: 263

oznaka smjera

51 broj vozila po smjeru (L/D/R)
51 ukupno vozila za smijer
ukupno vozila ulaz iz drugih smjerova
161 ukupno po kraku
188
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U jutarnjem intervalu ukupno je zabiljeZeno 263 vozila u 15 minuta, $to odgovara opterecenju
od oko 1050 vozila/h. Promet je izrazito usmjeren duz osi Ulice kralja Petra KreSimira, dok

bocni krakovi sudjeluju s manjim udjelom:
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o krak 4 — KreSimirova (iz smjera Repu$nice) ostvaruje oko 111 vozila/15 min (= 440
vozila/h), pri €¢emu vise od 80 % vozila nastavlja ravno prema raskrizju A, a tek maniji
dio skrece prema Kolodvorskoj ulici i Ulici kneza Ljudevita Posavskog

e krak 2 — KreSimirova (iz smjera raskrizja A) sudjeluje s oko 78 vozila/15 min (= 310
vozila/h); struktura tokova je sli€éna kao u suprotnom smjeru — dominira ravno kretanje
prema Repusnici, dok su skretanja lijevo i desno pribliZno jednako zastupljena

e krak 3 - Ulica kneza Ljudevita Posavskog ostvaruje priblizno 52 vozila/15 min (=
210 vozila/h); promet se razmjerno ravnomjerno raspodjeljuje na sva tri smjera (prema
KreSimirovoj u oba smjera i prema Kolodvorskoj) bez izrazito dominantnog toka

o krak 1 — Kolodvorska ulica ima najmanje optereéenje, oko 22 vozila/15 min (= 90
vozila/h), takoder s relativnho uravnoteZzenom raspodjelom izmedu skretanja lijevo,
ravno i desno

Ukupno gledano, raskrizie B u jutarnjem vrSnom intervalu funkcionira prvenstveno kao
prolazna tocka duz glavnog pravca KreSimirove ulice: oko 70 % ukupnog prometa €ini uzduzni
tok Repusnica — raskrizje A, dok boéni ulazi iz Kolodvorske i Ulice kneza Ljudevita Posavskog
imaju pomoc¢nu, distributivhu ulogu. Takav smjerni obrazac, uz Cinjenicu da se prometni
volumeni na pojedinim privozima kre¢u izmedu priblizno 90 i 440 vozila/h, potvrduje da je
prometno optereéenje pogodno za jednotracni kruzni tok. Pri tome je vazno imati na umu da
je u buducem rjedenju potrebno uskladiti postojeci dvotracni ulaz iz smjera Repusdnice s
konceptom jednotracnog kruznog toka, te da postojeci zasebni desni skretaci na krakovima 2
i 3, koji danas funkcioniraju neovisno o semaforskom ciklusu, u kruznom toku postaju sastavni

dio kruzne cirkulacije.

3.4.2.2. Postoje¢a semaforska regulacija

4 ™

- — Raskrizje Ulice kralja Petra KreSimira IV, Kolodvorske
ulice i Ulice kneza Ljudevita Posavskog danas je
upravljano svjetlosnom signalizacijom s fiksnim ciklusom od
’ priblizno 60 sekundi, bez detekcije prometa. Ciklus je
4@ P podijeljen u tri osnovne faze, pri Cemu se smjerovi grupiraju

é po krakovima 1-4.

U prvoj fazi pravac 1-3 (Kolodvorska ulica < Ulica kneza
o e et Ao Ljudevita Posavskog) ima zeleno svjetlo oko 25 s, dok je

SRR ostatak ciklusa (= 35 s) u crvenom stanju. U toj fazi svi

5 ostali krakovi (2 i 4) stoje na crvenom, pa se promet odvija

63



Faza2

@ Zeleno svjetlo - Aktivan promet

@ Crveno svjetlo - Zaustavljeno

35 sekundi

Faza3

@ Zeleno svjetlo - Aktivan promet

@ Crveno svjetlo - Zaustavljeno

.

29 sekundi

J

isklju¢ivo izmedu Kolodvorske i Posavskog, ukljuCujuci

pripadajuca skretanja.
Po zavrSetku faze 1 ukljuCuje se druga faza u kojoj krak 4
(KreSimirova iz smjera Repusnice, dolaz iz zone raskrizja
kod Lidla) dobiva puno zeleno u trajanju oko 35 s, dok krak
2 i dalje ostaje na crvenom. Ova faza namijenjena je
prvenstveno prolasku uzduznog toka KreSimirovom ulicom u
smjeru prema raskrizju A i centru grada. U sklopu iste faze
aktivna je i dodatna zelena strelica za skretanje iz kraka 4

prema Posavskog.

Terenskim opazanjem utvrdeno je da zna€ajan dio ove faze
ostaje prometno neiskoristen: vozila iz smjera Lidla kre¢u
tek kad na prethodnom semaforu dobiju zeleno i do raskrizja B
stizu s odmakom od oko 10-15 sekundi. Prvi dio zelene faze
za krak 4 stoga Cesto prolazi bez vozila, dok se u preostalom
vremenu formira “val” vozila koja pokusavaju proc¢i raskrizje u
skraéenom efektivnom intervalu, §to dovodi do povecéanih

brzina ulaska u raskrizje.

U trecoj fazi zeleno svjetlo ostaje ukljuc¢eno na kraku 4, a
dodatno se pali i zeleno svjetlo na kraku 2 (KreSimirova u
smjeru prema Repusnici/kolodvoru), u trajanju od priblizno
29 s. Krakovi 1 i 3 tada su u crvenom stanju. U ovoj fazi se, uz
nastavak uzduznog toka po KreSimirovoj, omogucéuje i
uklju€ivanje prometa iz smjera raskrizja A (krak 2) u glavni
pravac. Zbrojem ftrajanja aktivnih faza vidljivo je da krak 4
ostvaruje najdulje nominalno zeleno vrijeme unutar
ciklusa, ali dio tog vremena ostaje prometno ,,prazan“ zbog

neuskladenosti s prethodnim semaforom.

Dodatni problem je to $to vozila koja iz kraka 4 skreéu lijevo prema kraku 3 nemaju zasebni

lijevi skreta€, ve¢ zauzimaiju isti trak kao vozila koja nastavljaju ravno. U vrSnim razdobljima

ta vozila blokiraju pravac, uvlate se u samo raskrizje i dodatno smanjuju u€inkovitost faze

za krak 4.
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Vazna znaCajka postoje¢eg stanja jest i da krakovi 2 (KreSimirova prema raskrizju A) i 3

(Posavskog) imaju formirane zasebne desne skretace, koji se velikim dijelom odvijaju izvan

glavhog zaustavnog reda. Vozila koja skrecu desno mogu Cekati na prihvatljiv procjep u

suprotnom toku i tada se ukljuciti, neovisno o glavhom zelenom intervalu za svoj krak. Time

se djelomi¢no ublazava ograni¢eno zeleno vrijeme pojedinih faza, ali se istovremeno uvode

dodatne bo¢ne konfliktne tocke i neujednaceno koriStenje kapaciteta raskrizja.

3.4.2.3. Zakljucak analize

Na temelju provedene analize prometnih tokova i postojeceg semaforskog rada raskrizja B

moze se zakljucCiti:

ukupna razina opterecenja u jutarnjem vrSnom intervalu (oko 1050 vozila/h) nalazi se
unutar raspona u kojem je jednotracni kruzni tok vanjskog promjera 32 m kapacitetno
prikladan uz oCekivana umjerena i prihvatljiva kasnjenja

opterecenje po krakovima jasno je usmjereno na glavni pravac KreSimirove ulice (oko
70 % ukupnog prometa), dok boéni krakovi Kolodvorska ulica i Ulica kneza Ljudevita
Posavskog imaju manja, ali prometno prihvatljiva optereéenja, bez ekstremno
opterecenog ulaza koji bi u kruznom toku ugrozavao proto¢nost

postojeci fiksni semaforski ciklus bez detekcije prometa i s trofaznom organizacijom
generira znacajan prazni hod zelenog vremena na kraku 4 (dolaz iz smjera Lidla) te
povecanu brzinu ulaznih vozila u preostalom dijelu faze, dok istodobno lijevi skreta€ iz
kraka 4 prema kraku 3 blokira uzduzni tok i smanjuje efektivni kapacitet raskrizja
zasebni desni skretaCi na krakovima 2 i 3, koji rade poluneovisno o semaforu,
ublazavaju ograni¢eno zeleno vrileme, ali uvode dodatne bocne konflikte i Cine
koriStenje kapaciteta raskrizja neujednacenim i tesSko predvidivim

preoblikovanjem u jednotracni kruzni tok smanjuje se broj konfliktnih to¢aka, eliminiraju
se crvene faze i neiskoriStena zelena vremena te se uvodi kontinuirani tok s kratkim
zaustavljanjima samo pri ulasku u kruzni kolnik, §to je povoljnije i za uzduzni tok

KreSimirovom i za teretni promet.

Zbog svega navedenog, postoje¢a mjerenja prometa i analiza semaforskog rada potvrduju da

je preoblikovanje raskrizja B u kruzno raskrizje vanjskog promjera 32 m prometno

utemeljeno i opravdano, te predstavlja logi¢an i nuzan korak u stabilizaciji prometnih tokova

na srednjem dijelu koridora KreSimirova/Zagrebacka.
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3.4.3. Raskrizje C
3.4.3.1. Jutarnji interval 8:15 — 8:30

BROJANJE IZVRSENO 10.12.2026., srijeda od 8:15-8:30

UKUPNO VOZILA - 15 min: 260

oznaka smjera
51 broj vozila po smjeru (L/D/R)

51 ukupno vozila za smjer
ukupno vozila ulaz iz drugih smjerova
161 ukupno po kraku

KRALJA PETRA KRESIMIRA - CENTAR
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F 46 -
185 E E 207

3 —)
- 34 -
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KRE'5|_M|RA KOLODVOR
(REPUSNICA) 48
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128
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07

19=ﬂ

U promatranom intervalu zabiljezeno je ukupno 260 vozila/15 min, $to odgovara optereéenju
od priblizno 1040 vozila/h. Raskrizje funkcionira prvenstveno kao ¢vor na glavhom pravcu
Ulice kralja Petra Kresimira, dok krak prema kolodvoru (i Lidlu) ima sekundarnu, ali prometno

znacajnu ulogu.
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Krak 3 — KreSimirova (iz smjera Repusnice) Na ovom privozu zabiljezeno je 107 vozila/15
min (= 430 voz/h).
Struktura kretanja:

e oko 73 vozila nastavlja ravno prema centru (krak 2)

e oko 34 vozila skre¢e desno prema kolodvoru/Lidlu (krak 1)

Dakle, otprilike tre¢ina prometa iz smjera Repusnice napusta glavni pravac i ulazi u krak 1.

Krak 2 — KreSimirova (iz smjera centra)
Na suprotnom privozu evidentirano je 105 vozila/15 min (= 420 voz/h).
Struktura tokova:
o oko 59 vozila nastavlja ravno prema Repusnici (krak 3)
o oko 46 vozila skrece lijevo prema kolodvoru/Lidlu (krak 1)
| ovdje se vidi da je krak 1 snazan atraktor: skoro polovica prometa iz smjera centra skre¢e

prema njemu.

Krak 1 — kolodvor / Lidl
Privoz iz smjera kolodvora sudjeluje s 48 vozila/15 min (= 190 voz/h), od €ega:
e 0ko 29 vozila skre¢e desno prema centru (krak 2)

e o0oko 19 vozila skrece lijevo prema Repusnici (krak 3)

Kada se promatraju ulazi u krak 1, ukupno 80 vozila/15 min dolazi s glavnog pravca (34 iz
smijera Repusnice + 46 iz smjera centra). Analiza odredista pokazuje da oko 38 od tih 80
vozila ima za cilj trgovacki centar Lidl, dok se ostatak odnosi na pristup kolodvoru i okolnim

sadrzajima. Time je Lidl potvrden kao glavni generator prometa na ovom privozu.

3.4.3.2. Postoje¢a semaforska regulacija

Raskrizje C (Ulica kralja Petra KreSimira IV — Kolodvorska ulica) u postojeéem je stanju
regulirano svjetlosnom signalizacijom s fiksnim ciklusom ukupnog trajanja oko 90 s, bez
detekcije prometa. Regulacija je oblikovana tako da, uz océuvanje protoCnosti glavnog
uzduznog toka Kredimirove ulice, osigura prihvat i uklju€ivanje prometa s boénog privoza
Kolodvorske ulice, koji u ovom prostoru predstavlja najizrazeniji lokalni generator i atraktor
prometa (pristupi komercijalnim sadrzajima i parkiralistima).

Semaforski ciklus sastoji se od tri osnovne faze, koje se razlikuju prema raspolozivim

dopunskim strelicama i prioritetima pojedinih privoza.
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Faza 1 — Glavna faza uzduznog toka KreSimirove u oba smjera
Prva faza predstavlja osnovnu i najduzu fazu ciklusa, s naglasenim prioritetom glavnog pravca:

o KreSimirova ulica (krak 2): zeleno = 50 s, pri Cemu je lijevo skretanje prema
Kolodvorskoj ulici dopusteno uvjetno (odnosno samo kada iz kraka 3 nema
nadolazecih vozila / nema konfliktnog toka)

e KreSimirova ulica (krak 3): zeleno za ravno kretanje

¢ Kolodvorska ulica (krak 1): crveno

U ovoj fazi promet se dominantno odvija uzduz KreSimirove, dok su boc¢ni ulazi iskljuceni.

Faza 2 - Prijelazna faza: Kolodvorska ulica samo desno, KreSimirova (krak2)

Po zavrSetku glavne faze ukljuuje se prijelazna faza u kojoj se omogucuje ograni¢eno

ukljuéenje iz Kolodvorske ulice, bez potpunog prekidanja glavnog toka:

¢ Kolodvorska ulica (krak 1): dopunska strelica za desno skretanje = 20 s
¢ Kresimirova ulica (krak 2): zeleno za ravno + dopunska strelica za lijevo = 20 s

¢ Kresimirova ulica (krak 3): crveno

U ovoj fazi krak 1 se propusta samo desno, dok krak 2 istodobno zadrzava prohodnost (uz

ljevo omoguceno dopunskom strelicom jer je konfliktni tok iz kraka 3 zaustavljen).

Faza 3 — Izlaz iz Kolodvorske ulice uz zaustavljeni glavni tok

U trec¢oj fazi omogucuje se iskljucivo uklju€ivanje vozila iz Kolodvorske ulice:
o Kolodvorska ulica (krak 1): zeleno za lijevo i desno = 14 s
e KreSimirova ulica (krak 2): crveno (uzduzni tok je zaustavljen)
e KreSimirova ulica (krak 3): crveno

Ova faza osigurava “Cisto” uklju€enje iz Kolodvorske, ali uz potpuni prekida uzduznog toka na

KreSimirovoj.
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3.4.3.3. Zakljucak analize

Na temelju provedene analize prometnih tokova i postojeéeg semaforskog rada moze se

zakljuciti:

U jutarnjem vr$nom intervalu raskrizje je optere¢eno s oko 260 vozila/15 min (= 1040
voz/h), pri Eemu su privozi KreSimirove iz oba smjera priblizno izjednaceni (krak 3:
107 voz/15 min, krak 2: 105 voz/15 min). To potvrduje da raskriZje prvenstveno sluZi

kao glavni uzduzni évor koridora KreSimirove ulice.

Bocni privoz Kolodvorske (krak 1) ima manji ulazni intenzitet (48 voz/15 min), ali je
funkcionalno prometno znacajan jer s glavnog pravca prema tom privozu skrece
ukupno 80 vozila/15 min (34 iz smjera Repusnice + 46 iz smjera centra). Od toga je
oko 38 vozila/15 min vezano uz komercijalni generator prometa, dok se preostali dio
odnosi na kolodvor i okolne sadrzaje. To znaci da ¢e, uz zadrzavanje postojecih
trendova, Kolodvorska i nadalje biti snazan “usisni” krak, a nakon izgradnje produzetka
Kolodvorske prema Ulici Stjepana Radi¢a oCekuje se dodatno povecéanje njezine

prometne uloge i opterecenja.

Postoje¢a semaforska regulacija s fiksnim ciklusom = 90 s i tri faze postize osnovni

cilj (prohodnost uzduznog toka), ali istodobno stvara operativne slabosti:

o boc€ni privoz dobiva “svoj” prolaz kroz dvije odvojene faze (Faza 2: samo desno
= 20 s + Faza 3: lijevo/desno = 14 s), Sto fragmentira ciklus i uvodi dodatne
medufaze/gubitke vremena,

o Faza 3 u potpunosti prekida uzduzni tok KreSimirove radi relativho kratkog
propustanja bo¢nog privoza, $to je nepovoljno s obzirom na to da oba glavna
privoza nose oko 420—-430 voz/h,

o uvjetno lijevo skretanje iz kraka 2 prema Kolodvorskoj (“samo ako nema vozila
iz kraka 3”) upucuje na geometrijsko-funkcionalno ograni¢enje raskrizja i
ovisnost o trenutnim prazninama u toku, $to smanjuje predvidljivost i stabilnost

rada.

Zbog navedenog je opravdano da raskrizje ostane semaforizirano, ali uz korekciju

geometrije i hijerarhije priklju¢aka, tako da se:

o na kraku 3 formira poseban skretaé¢ za polukruzno okretanje (servisni
manevar za pristup stambenom bloku), ¢ime se uklanja potreba da se ta
putovanja realiziraju improvizirano ili kroz konfliktne skretate koji remete

uzduzni tok,
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o priklju¢ak komercijalnog sadrzaja reducira i organizira kao dio Kolodvorske
ulice, odnosno da Kolodvorska dobije puni prometni prioritet i jedinstven,
Citljiv priklju¢ak, umjesto postojeceg stanja u kojem se dio tokova “direktno”

veze na glavnu prometnicu i pojacava konflikte.

Zaklju¢no, za raskrizje C predlaze se zadrzavanje semaforske regulacije, uz reorganizaciju
prikljuCka Kolodvorske ulice i pristupa komercijalnim sadrZajima tako da se osigura jasnija
prometna hijerarhija i stabilniji uzduzni tok KreSimirovom ulicom. Ovaj zahvat treba promatrati
kao zasebnu fazu rekonstrukcije koridora KreSimirova—-Zagrebacka, jer je konacni oblik i
rad raskriZja izravno ovisan o rjeSenjima i rezimu prometa na susjednim raskrizjima uzvodno
i nizvodno (raspodjela tokova, moguc¢nosti okretanja, koordinacija semafora), pa se optimalna

dinamika faza i prioriteti odreduju tek u sklopu cjelovitog rieSenja koridora.
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3.4.4. Raskrizje - D
3.4.4.1. Jutarnji interval 8:00 — 8:15
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Promatrano raskrizje D sastoji se od dvaju uzastopnih semaforiziranih raskrizja na Ulici
kralja Petra KreSimira IV, razmaknutih svega 60 metara, koja u prometnom smislu funkcioniraju
kao jedinstvena cjelina s medusobno uvjetovanim tokovima. Brojanje je provedeno u
istom 15-minutnom intervalu na oba semafora, Sto omogucuje izravnu usporedbu i

sagledavanje kontinuiteta tokova.

Donji semafor (iz smjera raskrizja C)
Na donjem semaforu dominira uzduzni tok KreSimirove ulice, osobito iz smjera Repusnice:

¢ krak 3 — KreSimirova (Repusnica) ostvaruje 126 vozila/15 min, pri Cemu gotovo sav
promet nastavlja ravno prema raskrizju C; bo€¢na skretanja su zanemariva

o krak 2 — KreSimirova (iz smjera raskrizja C) sudjeluje s 64 vozila/15 min, takoder
dominantno u ravhom smjeru

e bocni privozi imaju izrazito mali udio:
o krak 1 — odvojak Stjepana Radi¢a: prakti¢ki bez prometa

o krak 4 — stambeni blok: svega 10 vozila/15 min

Ovaj semafor funkcionira gotovo isklju€ivo kao regulirani presjek uzduznog toka, bez
stvarne potrebe za dugim zelenim vremenima za bo¢ne smjerove. Njegova osnovna uloga je
doziranje prometa prema gornjem semaforu i sprieCavanje zasi¢enja kratkog meduprostora

izmedu raskrizja.

Gornji semafor (poslije mosta)

Na gornjem semaforu uzduzni tok KreSimirove i dalje dominira, ali se pojavljuje znacajno veca

boéna aktivnost u odnosu na doniji ¢vor:

e krak 3 — KreSimirova (Repusnica) biljezi 105 vozila/15 min, gotovo u potpunosti
ravno

o krak 2 — KreSimirova (iz smjera raskrizja C) ima 61 vozilo/15 min, takoder pretezno
ravno

o krak 4 — Stjepana Radié¢a (iz grada) sudjeluje s 44 vozila/15 min, s izrazenim lijevim
skretanjima

e krak 1 — Stjepana Radi¢a (iz smjera pruge) ima skromnih 11 vozila/15 min

Za razliku od donjeg semafora, ovdje je bo€ni privoz iz smjera grada (krak 4) prometno
relevantan i zahtijeva zasebno vremensko razdvajanje zbog konflikta s jakim uzduznim tokom

KreSimirove.
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Usporedna interpretacija i medusobni odnos semafora
Usporedbom oba ¢&vora jasno se vidi da:

¢ uzduzni tok Kresimirove ulice €ini apsolutnu ve¢inu prometa na oba semafora

¢ donji semafor ima gotovo iskljucivo protoénu i zastitnu funkciju (regulacija razmaka
i zadrzavanje kolona)

e gornji semafor ima stvarnu raskriznu funkciju, jer prihva¢a i razmjerno snazan bocni

tok iz Stjepana Radié¢a (iz grada)

Prometni obrasci pokazuju da se bo€ni tokovi ne “prelijevaju” izmedu semafora, ve¢ su
jasno prostorno razdvojeni: lokalni tokovi se uklju€uju tek na gornjem &voru, dok donji ostaje

gotovo Cisti uzduzni presjek.

Zbog vrlo malog razmaka izmedu dvaju semaforiziranih ¢vorova, raskrizje D je osjetljivo na
zadrzavanje kolona i medusobno uvjetovanje faza, pri ¢emu se svako nepotrebno
zaustavljanje na donjem semaforu izravno prenosi na gornji ¢vor. Analiza jasno pokazuje da
donji semafor ima prvenstveno proto¢nu, zastitnu ulogu uz dominantan uzduzni tok, dok gornji
semafor ima stvarnu raskriznu funkciju zbog znacajnijeg bo¢nog priljeva iz Ulice Stjepana
Radic¢a. Takva funkcionalna podjela upucéuje na moguénost racionalizacije regulacije raskrizja
D, uz pojednostavljenje donjeg ¢vora i zadrzavanje regulacije na gornjem, 5to se detaljnije

razraduje u poglavlju varijantnih rjeSenja.

3.4.4.2. Postoje¢a semaforska regulacija

Oba semafora koji €ine raskrizje D rade u potpunosti uskladenom rezimu, s istovremenim
palienjem i gasenjem signalnih faza. Regulacija je provedena fiksnim ciklusom ukupnog

trajanja 90 s, bez detekcije prometa, pri Eemu se izmjenjuju dvije osnovne faze.

Faza 1 — glavni uzduzni pravac (KreSimirova ulica)
U ovoj fazi uzduzni tok KreSimirove ulice ima zeleno svjetlo u trajanju od priblizno 50 s, dok
su svi bocni privozi (odvojak Ulice Stjepana Radié¢a i prilaz stambenom bloku) u crvenom stanju

oko 40 s. Faza je namijenjena propustanju dominantnog prometa duz glavnog pravca.

Faza 2 — boéni privozi (Stjepana Radi¢a i stambeni blok)
U drugoj fazi situacija je obrnuta: boCni privozi dobivaju zeleno svjetlo u trajanju od priblizno
40 s, dok uzduzni pravac KreSimirove ulice ima crveno svjetlo oko 50 s. Ova faza sluzi za

ukljucivanje lokalnog prometa iz Ulice Stjepana Radi¢a i stambenog bloka.
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Analiza prometnih tokova pokazuje da je dodijeljeno zeleno vrijeme za bo€ne privoze
relativno dugo u odnosu na njihov stvarni prometni udio, dok se istodobno na uzduznom
pravcu biljezi znatno vecée optereéenje i kontinuiran tok vozila. S obzirom na koli¢ine prometa,
osobito iz smjera Ulice Stjepana Radic¢a (iz grada), uoava se da bi zeleno vrijeme glavnog
pravca moglo biti dulje, uz istodobno skracivanje faze za bo¢ne smjerove, bez negativhog

utjecaja na njihovu protocnost.

Ovakav fiksni raspored faza dodatno potvrduje potrebu za racionalizacijom semaforske
regulacije, bilo kroz prilagodbu trajanja faza stvarnim prometnim tokovima ili kroz promjenu

prometnog rjeSenja, 5to se razmatra u sljedeéim poglavljima.

3.4.4.3. Zakljucak analize

Na temelju provedene analize prometnih tokova i postojeCeg semaforskog rada moze se
zakljuditi:
o raskrizje D funkcionira kao jedinstvena cjelina dvaju semafora na malom razmaku,

pa se svako zadrzavanje na donjem ¢&voru izravno prenosi na gornji i povecava

osjetljivost na ,prelijevanje” kolona

e u oba ¢vora dominira uzduzni tok KresSimirove ulice, pri ¢emu donji semafor ima

gotovo iskljuivo protoénu/dozirnu (zastitnu) funkciju, a ne stvarnu funkciju raskrizja

e bocni privozi na donjem semaforu su prometno zanemarivi (odvojak Stjepana
Radi¢a prakticki bez prometa, stambeni blok = 10 voz/15 min), §to upucuje da je

postojeca regulacija na tom mjestu previse ,,teSka” u odnosu na realne potrebe

e na gornjem semaforu bocni tok iz Ulice Stjepana Radi¢a (iz grada) je relevantan (=
44 voz/15 min) i predstavlja jedini bo¢ni smjer koji opravdava vremensko razdvajanje

u konfliktu s jakim uzduznim tokom

o postojeci fiksni ciklus od 90 s bez detekcije (= 50 s zeleno za glavni pravaci=40 s
zeleno za bocne privoze) pokazuje neuskladenost s optereéenjima: bocni smjerovi
dobivaju relativno dugo zeleno, dok bi glavni pravac uz kontinuiran tok mogao imati

dulje efektivho zeleno

e ukupno gledano, rezultati upuéuju na smjer rjeSenja: pojednostavljenje donjeg ¢vora
(ukidanje/ograni€enje bocnih prikljucaka) te zadrzavanje i modernizacija regulacije
na gornjem ¢&voru (detekcija i prilagodba faza), uz uskladenje s rjeSenjima na

raskriZjima prije i poslije D u okviru fazne rekonstrukcije koridora
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3.4.5. Raskrizje - Plodine
3.4.5.1. Jutarnji interval 7:15 -7:30

U jutarnjem intervalu 7:15 — 7:30 na semaforiziranom raskrizju Zagrebacke ulice i prikljucka
trgovackog centra Plodine zabiljezeno je ukupno 109 vozila u 15 minuta, Sto odgovara
opterecenju od priblizno 440 vozila/h. U usporedbi s raskrizjem kod Lidla, ukupni prometni
volumen je znatno maniji, a struktura tokova izrazito je koncentrirana na glavni uzduzni pravac

Zagrebacke ulice.
Prometni tokovi po privozima (prema zelenim vrijednostima — ulaz po kraku) pokazuju sljedece:

o krak 2 — Zagrebacka ulica (smjer centar) sudjeluje s oko 41 vozilo/15 min, pri Cemu
gotovo sav promet nastavlja ravno prema Repusnici, uz zanemariv udio skretanja
prema Plodinama

e krak 3 - Zagrebacka ulica (smjer Repusnica) biljezi oko 61 vozilo/15 min i
predstavlja najoptereceniji privoz u ovom intervalu, takoder s dominantnim ravnim
kretanjem prema centru grada

o krak 1 — prikljuéak Plodina ima vrlo malo prometno opterecenje, svega 7 vozila/15

min, i isklju€ivo sluzi pristupu/izlazu iz parkiraliSta trgovackog centra

Posebno je vazno naglasiti da je tijekom brojanja zabiliezeno 10 semaforskih ciklusa, pri
¢emu je u 6 ciklusa izlaz iz kraka Plodina bio potpuno prazan, odnosno tijekom zelenog
svjetla nije zabiljezeno niti jedno vozilo. To jasno upuéuje na neujednaéeno i povremeno

koristenje boénog privoza, uz velik udio ,praznog hoda“ u semaforskom radu.

Ukupno gledano, raskrizje u jutarnjem intervalu funkcionira gotovo isklju¢ivo kao dvosmjerni
proto€ni pravac Zagrebacke ulice, dok je priklju¢ak Plodina prometno slab, povremen i bez
utjecaja na ukupnu razinu usluge raskriZja. U odnosu na raskrizje kod Lidla, gdje bo¢ni privoz
generira znatan dio prometa i snazno utjeCe na oblikovanje semaforskog ciklusa, ovdje je rijec

o sekundarnom generatoru prometa koji ne opravdava sloZenu ili prioritetnu regulaciju.

Ovakav prometni obrazac potvrduje da se raskrizje kod Plodina moze promatrati kao
jednostavan semaforizirani prikljucak s naglasenim prioritetom glavnog pravca, pri
¢emu daljnje prometne intervencije trebaju biti minimalne i uskladene s rjeSenjima na

susjednim raskriZzjima duz Zagrebacke ulice.
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BROJANJE IZVRSENO 10.12.2026., srijeda od 7:15-7:30

UKUPNO VOZILA - 15 min: 109

oznaka smjera

51 broj vozila po smjeru (L/D/R)

51 ukupno vozila za smjer
ukupno vozila ulaz iz drugih smjerova
161 ukupno po kraku

ZAGREBACKA ULICA - CENTAR
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3.4.5.2. Postoje¢a semaforska regulacija

RaskriZje Zagrebacke ulice i priklju¢ka trgovac¢kog centra Plodine regulirano je svjetlosnom
signalizacijom s fiksnim ciklusom, bez detekcije prometa. Semaforski rad organiziran je kroz
tri uzastopne faze, pri Cemu se naglasak stavlja na proto€nost glavnog uzduznog pravca

Zagrebacke ulice, dok se promet s bo€nog privoza (Plodine) uklju€uje u zasebnoj fazi.

Faza 1 — Lijevo skretanje prema Plodinama uz zaustavljen suprotni smjer

U prvoj fazi omogucuje se lijevo skretanje iz smjera centra prema Plodinama:
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» Zagrebacka ulica — centar (krak 2): zeleno za ravno + dopunska strelica lijevo
prema Plodinama =28 s
* Plodine (krak 1): crveno

+ Zagrebacka ulica — Repusnica (krak 3): crveno

Faza 2 — Dvosmjerni uzduzni tok Zagrebacke ulice
U drugoj fazi osigurava se protocnost Zagrebacke ulice u oba smjera:

+ Zagrebacka ulica — centar (krak 2): zeleno za ravno (bez dopunske strelice lijevo) =
36s
+ Zagrebacka ulica — Repusnica (krak 3): zeleno zaravho= 36 s

* Plodine (krak 1): crveno

Faza 3 - Izlaz iz Plodina uz zaustavljeni uzduzni tok
U trecCoj fazi omogucuje se iskljucivo ukljucivanje vozila iz Plodina:

* Plodine (krak 1): zeleno =20 s
» Zagrebacka ulica — centar (krak 2): crveno (uzduzni tok je zaustavljen)

» Zagrebacka ulica — Repusnica (krak 3): crveno (uzduzni tok je zaustavljen)

3.4.5.3. Zakljucak analize

Analiza prometnih tokova i postoje¢eg semaforskog rada pokazuje da raskrizje kod Plodina
funkcionira uz relativno nisko ukupno opterecenje, ali s izrazenom neucinkovito$c¢u u raspodijeli
zelenih vremena. U jutarnjem intervalu zabiljeZzeno je oko 109 vozila/h, pri ¢emu glavninu
prometa Cini uzduzni tok Zagrebackom ulicom, dok je privoz trgovackog sadrzaja (Plodine)

prometno slabije optereéen.

Posebno je uoCeno da izlaz iz Plodina (krak 1) Cesto ostvaruje prazni hod — tijekom
znacajnog broja ciklusa uo¢eno je da se u fazi zelenog svjetla s tog privoza ne pojavljuju vozila,
iako je uzduzni tok na Zagrebackoj ulici zaustavljen. Time se nepotrebno prekida glavni

prometni pravac i smanjuje ukupna ucinkovitost raskrizja.

Sliéna neucinkovitost primjec¢uje se i kod dopunske strelice za lijevo skretanje iz smjera
centra prema Plodinama, koja je u dijelu ciklusa aktivha i kada nema stvarne prometne
potraznje. Time se dodatno produljuje ciklus i poveéava broj faza s ograni¢enom stvarnom

uporabom.
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Ukupno gledano, postoje¢a semaforska regulacija osigurava sigurnu prometnu funkciju
raskriZja, ali nije optimalno prilagodena stvarnim prometnim tokovima, osobito u pogledu
odnosa glavnog pravca i boénog prikljuc¢ka. U buduéem prometnom rjeSenju preporudljivo je
racionalizirati uklju€ivanje privoza Plodina, smanijiti ili prilagoditi lijeva skretanja prema
trgovackom sadrZaju te zadrzati naglasak na protoCnosti Zagrebacke ulice kao glavnog

gradskog koridora.

Ovakav zakljuéak jasno opravdava potrebu za promjenom prometne organizacije, bez
dovodenja u pitanje sigurnosti, ali s ciliem smanjenja praznog hoda i u€inkovitijeg koristenja

kapaciteta raskrizja.

3.4.6. Raskrizje — F
3.4.6.1. Jutarnji interval 7:30 — 7:45

lako se ukupna razina prometnog opterec¢enja na raskrizju Zagrebacke ulice i Ulice Matije
Gupca (= 1150 voz/h) razlikuje od opterecenja zabiljezenog na semaforiziranom prikljucku
Plodina u jutarnjem intervalu, ta dva &vora imaju bitno razli€itu strukturu tokova, konfliktne

toCke i ulogu u mreZi, Sto objadnjava razliku u potrebi i na€inu regulacije.

Raskrizje kod Plodina je semaforizirano prvenstveno zbog specifi€ne strukture boénog
prometa. Izlaz iz trgovaCkog centra predstavlja koncentrirani i povremeno intenzivan
generator prometa, s naglasenim lijevim skretanjima na glavni pravac. Takvi tokovi ne mogu
se sigurno i ucinkovito uklju€ivati u uzduzni promet ZagrebacCke ulice bez vremenskog
razdvajanja, osobito u vr§nim satima. Semaforska regulacija ondje sluzi prije svega kao zastita

uklju€ivanja iz bo€nog privoza, a ne kao odgovor na ukupno prometno optereéenje.

Suprotno tome, raskrizje Zagrebacke ulice i Ulice Matije Gupca funkcionira kao priklju¢ak
lokalne ulice na glavni pravac, s izrazito dominantnim uzduznim prometom Zagrebacke ulice i
znatno manjim boc¢nim optere¢enjem. Medutim, ovdje je vazno istaknuti prostorno-mrezni
razlog zbog kojeg su na ovom prikljucku izrazenija skretanja nego Sto bi se oCekivalo za
“obi¢an” lokalni privoz: Ulica Antuna Gustava Matosa, koja je paralelna sa Zagrebackom
ulicom, u postojec¢em je stanju slijepa i nije spojena na Zagrebacku u smjeru Repusnice.
Time se dio lokalnih putovanja koja bi se prirodno preusmijerila na paralelni pravac prisilno
koncentrira na raskriZje s Gup&evom, §to se oCituje u ve¢em broju skretanja (osobito desnih)

na ovom ¢voru.
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BROJANJE IZVRSENO 10.12.2026., srijeda od 7:30-7:45

UKUPNO VOZILA - 15 min: 289

oznaka smjera

51 broj vozila po smjeru (L/D/R)

51 ukupno vozila za smjer

ukupno vozila ulaz iz drugih smjerova
m ukupno po kraku

ZAGREBACKA ULICA - REPUSNICA

181 E E 265

ZAGREBACKA ULICA -
e MATIJE GUPCA

132

U takvim uvjetima raskrizje s GupCevom preuzima i funkciju “zamjenskog” priklju¢ka za lokalnu
distribuciju, pa se povecava i potreba za pojedinim manevrima koji bi u drugacijoj mreznoj
strukturi bili rjedi. Posljedi¢no, spajanjem Ulice A. G. MatoSsa na Zagrebacku u smjeru
Repusnice dio postojecih tokova bi se preraspodijelio: smanjio bi se broj desnih skretanja na
raskrizju Zagrebatka—Gupceva, a smanijila bi se i potreba za pojedinim lijevim skretanjima iz

smijera Repusnice u Gupc&evu, jer bi korisnici dobili izravniji i logi€niji paralelni pristup.

Drugim rijeCima, razlika izmedu ova dva raskrizja pokazuje da semaforizacija kod Plodina
proizlazi iz potrebe za kontroliranim uklju€ivanjem specificnog generatora prometa, dok se na
raskrizju s GupCevom, unatol relativno visokom uzduznom opterecenju, i dalje moze

primjenjivati jednostavnija regulacija — uz napomenu da ¢e se dio opterecenja tog prikljucka
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prirodno smanijiti tek nakon uspostave paralelne veze (A. G. Mato$a) i stabilizacije prometne

mreze u Sirem koridoru.
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3.5. OPTIMIZACIJA KORIDORA — PRIJEDLOG MJERA | FAZNIH RJESENJA

3.5.1. Dionica 1 — Ulazno gradsko podrucje

3.5.1.1. Ciljevi intervencije

e povecanije proto¢nosti ulaznog ¢vora

e smanjenje konfliktnih tocaka i bo€nih interakcija

o uklanjanje zastoja uzrokovanih neuredenim parkiranjem
e osiguranje sigurnijih uvjeta za pjeSake i bicikliste

o stabilizacija ulaznog toka prema urbanom sredistu

3.5.1.2. Opis predlozenog rjeSenja
Uvod

Predlozeno rjeSenje za dionicu 1 obuhvaca priblizno 300 m, od raskrizja Aleje Vukovara i Ulice
kralja Petra KreSimira IV (Raskrizje A) do raskrizja Ulice kralja Petra KreSimira IV i Kolodvorske
ulice (Raskrizje B). Umjesto postojeéih semaforiziranih krizanja predvida se izgradnja dva
kruzna raskriZja, ¢ime se ukida svjetlosna regulacija te postize ujednaceniji i stabilniji protok

prometa u ulaznoj gradskoj zoni.

Uvodenjem kruznih tokova omoguéuje se da se boéni prikljuCci unutar dionice organiziraju s
naglaskom na desno—desno ukljuéivanje i iskljuivanje, uz smanjenje broja konfliktnih

toCaka i eliminaciju rizi¢nih lijevih skretanja preko suprotnog toka.

Dionica je posebno optere¢ena terethim prometom, koji se dominantno krece u sljedec¢im
smjerovima:
o Sisacka ulica — autocesta — GareSnica i obrnuto, kao dio regionalnog tranzitnog
pravca
¢ Aleja Vukovara prema smjeru Garesnica te prema autocesti
Udio vozila koja se iz ovih tokova ukljuCuju u Ulicu kralja Petra KreSimira IV
prvenstveno se odnosi na opskrbu srediSnje gradske zone i analiziranog koridora,
dok tranzitni promet dobiva jasnije i sigurnije usmjeravanje bez zadrzavanja na

raskrizjima.
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Gradevinsko prometne karakteristike

Predlozeno rjeSenje izradeno je na temelju trenutno dostupnih podataka i vazeceg
katastarskog plana te predstavlja okvirni koncept prostornog i prometnog uredenja predmetne
dionice. U daljnjim fazama razrade, osobito nakon provedbe geodetskih izmjera, prikupljanja
terenskih podataka i detaljnog uskladivanja s postoje¢om infrastrukturom, mogucéa su manja
ili znacgajnija odstupanja od prikazanog prijedloga, uz zadrzavanje istih funkcionalnih ciljeva i

prometnih principa.

RaskirZje A
Predlozene dimenzije kruznog raskrizja:

Vanjski promjer Dv=32m
Kolni¢ki trak KT =6,0m
Povozni trak PT=20m
Sirina prometnog traka
Uvozni dio ceste bu=4,25m
Izvozni dio ceste bi =4,50 m
Polumjer zaobljenja
Izvozni dio ceste Ru=16m
Uvozni dio ceste Ri =16-18 m

Ulazne i izlazne Sirine kolnika dimenzionirane su u skladu s odvijanjem teretnog prometa,
osobito vozila koja se kre¢u izmedu autoceste i Sisacke ulice te Aleje Vukovara u smjeru
Garesnice. PreporuCuje se jasna horizontalna i vertikalna signalizacija, a u poCetnoj fazi
promjene regulacije moguce je razmotriti i privremeno postavljanje zvuénih traka radi

sprjeCavanja ulaska u kruzni tok neprilagodenom brzinom.

U okviru rjeSenja predvidena je izgradnja prometnih otoka duljine 10 m, pri ¢emu je Sirina
gornjeg dijela otoka 3,0-3,5 m, a donjeg dijela 2,5 m. Takav oblik omogucéuje sigurniju
kanalizaciju tokova, fiziCku zastitu pjeSaka pri prelasku te osigurava prostor za postavljanje

vertikalne prometne signalizacije i javne rasvjete.

Svi pjeSacki prijelazi moraju biti opremljeni elementima pristupacnosti za osobe smanjene
pokretljivosti, slijepe i slabovidne, uklju€ujuci taktilna upozoravajuéa i usmjeravajuca polja,
izvedbu rubnjaka u nivou prijelaza te protuklizne povrSine. Time se osigurava jednaka

dostupnost i sigurno koridtenje prostora za sve korisnike.

PjeSacka staza u zoni kruznog toka odvojena je od ruba kolnika zelenim pojasom minimalne
Sirine 1,5 m, Cime se postize dodatna zastita pjeSaka i smanjuje izravna izloZzenost tokovima

vozila. Pjesacki prijelazi pozicionirani su minimalno 6 m od ruba kruznog toka, Sto
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osigurava prostor za prihvat jednog vozila izmedu izlaza iz kruznog toka i prijelaza te time

povecava proto¢nost i smanjuje mogucnost blokiranja raskrizZja.

Prometnica od raskriZja A do raskriZja B

Uredenje prometnice izmedu dva planirana kruzna raskriZja (A i B) predvideno je u funkciji
smirivanja prometa, povecéanja sigurnosti i uspostave urednog parkiranja bez ometanja
uzduznog toka. Kolnik se oblikuje u profilu Sirine 7,0 m (prometni trakovi 3,5 + 3,5 m), Cime se

osigurava stabilan dvosmjerni tok vozila.

Svi postojeéi kolni prikljucci povlace se i priklju¢uju na regulacijski rub kolnika, dok se prilazi
stambenim blokovima zadrZavaju, ali se oznafavaju kao povrSine bez parkiranja i

zaustavljanja, osim u sluc¢aju dostave i interventnih vozila.

U odnosu na postojece stanje, predlaze se uredenje bocnih parkiraliSnih mjesta u obliku
parkirnih dzepova minimalnih dimenzija 2,50 x 6,00 m, organiziranih u nizovima od Sest
mjesta. Time se eliminira dosadasnje neuredeno uzduzno parkiranje uz kolnik, a posebno se
naglasava zabrana parkiranja u zoni oba raskrizja, C¢ime se uklanjaju konflikine tocke i
osigurava preglednost. Parkirna mjesta uz kolnik smjestaju se u uvucene dzepove koji su
udaljeni najmanje 5 m od pjeSackih prijelaza i kolnih prikljuCaka, te su dodatno odvojeni

zelenim pojasom, ¢ime se osigurava vidni trokut, preglednost i sigurno ukljucivanje vozila.

U skladu s predlozenom organizacijom, priklju¢ak Ulice kneza Trpimira regulira se
jednosmjerno — u smjeru od parkiraliSta prema Ulici kralja Petra KreSimira IV, Cime se

smanjuje broj konfliktnih to€aka i olakSava uklju€ivanje u glavni tok.

PjeSacka i biciklisticka infrastruktura uskladena je s prostornim moguénostima dionice.
Postoje¢a pjesacko-biciklisticka staza na desnoj strani prometnice u potpunosti se
zadrzava. Na lijevoj strani, gdje to katastarski i prostorni uvjeti dopustaju, pjeSacka staza se

prosiruje na 2,0 m, ¢ime se osiguravaju minimalni funkcionalni standardi i bolja prohodnost.
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Raskirzje B
Predlozene dimenzije kruznog raskrizja:

Vanjski promjer Dv=32m
Kolni¢ki trak KT=6,0m
Povozni trak PT=20m
Sirina prometnog traka

Uvozni dio ceste bu=4,25m

Izvozni dio ceste bi =4,25-4,50m
Polumjer zaobljenja

Izvozni dio ceste Ru=16m

Uvozni dio ceste Ri =16-18 m

U odnosu na raskrizje A, na raskrizju B prostorni uvjeti su znatno ograniceniji, zbog ¢ega nije
moguce dosljedno odvajanje pjeSatke staze od ruba kolnika zelenim pojasom na svim
prilazima. Odvajanje se osigurava jedino na privozu iz Ulice kralja Petra KreSimira IV, dok je
na ostalim privozima pjeSacka povrSina smjeStena uz sam rub kolnika. Zadrzana je
funkcionalnost razdjelnog otoka — iako su njegove dimenzije prilagodene dostupnom
prostoru, otok i dalje omogucuije fiziCku zastitu pjeSaka te kanalizaciju tokova vozila u ulazno—

izlaznim zonama.

Svi pjeSacki prijelazi postavljaju se na udaljenosti od minimalno 6 m od ruba kolnika kruznog
toka, ¢ime se osigurava prostor za prihvat najmanje jednog vozila izmedu prijelaza i kruznog

toka te sprje€ava blokiranje cirkulacije unutar raskrizja.

Iz smjera Zagrebacke ulice, koja u postoje¢em stanju ima profil 2+2 traka, zbog potrebe
oblikovanja kruznog toka prometni profil se suzava na 1+1 traku. Suzenje omogucuje pravilno
ukljucivanje u kruzni tok, smanjenje ulaznih brzina te povecéanje sigurnosti, bez naruSavanja

propusnosti u odnosu na realne potrebe prometnog optereéenja.

Cjelokupno rjeSenje mora biti u potpunosti prilagodeno osobama smanjene pokretljivosti,
slijepim i slabovidnim osobama, §to ukljucuje izvedbu snizene rubnjake, protuklizne povrsine,
taktilna usmjeravaju¢a i upozoravaju¢a polja te osiguravanje nesmetanih Sirina pje$ackih

koridora.

S obzirom na prisutnost teretnog prometa na ovom koridoru preporucuje se u pocetnoj fazi
uvodenja nove regulacije osigurati pojaanu prometnu signalizaciju, mogucnost
postavljanja zvuénih (vibro) traka na ulazne krakove, kako bi se sprije¢eno ulazno pretjecanje

i prevelike brzine vozila u fazi prilagodbe korisnika.
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3.5.1.3. Sazetak predvidenih poboljSanja i radova

% lzgradnja dva kruzna raskrizja (A i B)
¢ uklanjanje postoje¢ih semafora
e izgradnju kruznih tokova vanjskog promjera 32 m
o formiranje prometnih otoka

¢ pozicioniranje pjeSackih prijelaza na 6 m od ruba kolnika

% Rekonstrukcija prometnog profila izmedu raskrizja
¢ formiranje kolnika Sirine 7,0 m (3,5 + 3,5 m)
¢ uklanjanje bo¢nog uzduznog parkiranja
¢ uredenje parkirnih dzepova 2,50 x 6,00 m (6 u nizu)
e zabrana parkiranja u zoni raskrizja i pjeSackih prijelaza
¢ regulacija priklju¢aka (povlacenje na rub kolnika)

¢ Ulica kneza Trpimira jednosmjerna prema KreSimirovoj

% Uredenje pjeSacko—biciklisticke infrastrukture
e zadrzavanje postojece pjeSacko—biciklistiCke staze na desnoj strani
¢ proSirenje lijeve staze na 2,0 m gdje je moguce

e taktilna polja, snizeni rubnjaci, protuklizne povrSine

Glavni uéinci predlozenog rjesenja
% znacajno smanjenje konfliktnih tocaka
% stabilniji i ujednacen protok bez semaforskih zastoja
% povecéana sigurnost za pjeSake, bicikliste i teretna vozila
% uredno i kontrolirano parkiranje
% smanjena kasnjenja i blokade u ulaznoj gradskoj zoni

% jasnije prometno usmjeravanje i bolja preglednost
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3.5.2. Dionica 3 — Prijelazna prigradska zona, L=810 m

3.5.2.1. Ciljevi intervencije

e stvoriti nuzne preduvjete za novu regulaciju dionice 2

e izgradnjom kruznog toka na zapadnom zavrSetku dionice osigurati kruzno kretanje duz
cijelog koridora

e smanjenjem broja konfliktnih tokova i uklanjanjem uskih grla

e smanijiti uCestalost zaustavljanja i prekida toka

e prilagoditi prometni profil realnim potrebama

e smanijiti utjecaj lokalnih generatora prometa na uzduzni tok

e povecati sigurnost svih sudionika

3.5.2.2. Opis predlozenog rjeSenja
Uvod

Predlozeno rjeSenje za dionicu 3 obuhvaca duljinu od priblizno 810 metara, u rasponu od
raskrizja Zagrebacke ulice i Ulice Andrije Kaci¢a MioSica (Raskrizje E) do zapadnog zavrSetka
koridora, gdje je predvideno novo kruzno raskrizje sa spojem na Ulicu Antuna Gustava Matosa
(Raskrizje G).

Izgradnjom oba kruzna raskrizja ujedno se omogucuje potpuno zatvaranje postojeceg
razdjelnog zelenog pojasa, Cime se promet izmedu naselja odvija iskljuivo po principu

desno-desno ukljucivanje i isklju€ivanje.

Izgradnja kruznog raskrizja na zavrSetku dionice omogucuje kontinuirano kruzno kretanje duz
cijelog koridora, stvarajuci jasnu i sigurnu prometnu sekvencu od ulaza u grad do prigradskog

podruéja, §to je kljuéno za daljnje preuredenje i rastere¢enje urbane dionice 2.

Gradevinsko prometne karakteristike

Predlozeno rjeSenje izradeno je na temelju trenutno dostupnih podataka i vazeceg
katastarskog plana te predstavlja okvirni koncept prostornog i prometnog uredenja predmetne
dionice. U daljnjim fazama razrade, osobito nakon provedbe geodetskih izmjera, prikupljanja
terenskih podataka i detaljnog uskladivanja s postojecom infrastrukturom, moguc¢a su manja
ili znacajnija odstupanja od prikazanog prijedloga, uz zadrzavanje istih funkcionalnih ciljeva i

prometnih principa.
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Raskirzje E
Predlozene dimenzije kruznog raskrizja:

Vanjski promjer Dv=40m
Kolni¢ki trak KT = 2x4,0 m
Povozni trak PT=25m
Sirina prometnog traka
Uvozni dio ceste bu=4,0m
Izvozni dio ceste bi =4,0m
Polumjer zaobljenja
Izvozni dio ceste Ru=18m
Uvozni dio ceste Ri =18 m

Raskrizje E planira se urediti kao dvotracni kruzni tok vanjskog promjera 40 m, Cime se
zadrzava puni profil glavnog pravca Zagrebacke ulice bez smanjenja njezine propusnosti.
Unutarnji zeleni pojas izmedu kolnika Sirine je 3,0 m te omogucuje jasnu separaciju kolni¢kih
povrsina i stabilnije vodenje tokova. PjeSacko—biciklisticke staze udaljene su od ruba kolnika
kruznog toka zelenim pojasom Sirine 1,5-3,0 m, ¢ime se osigurava fizicka zastita korisnika i
povecava preglednost. Svi pjeSacki prijelazi pozicionirani su na udaljenosti od minimalno 6 m
od ruba kolnika kruznog toka, uz Sirinu staza od 3,5 m, §to omogucuje sigurno prelazak i
kontinuiran protok vozila. Komunalno poduzec¢e EKO Moslavina zadrzava izravan priklju¢ak
na novi kruzni tok, dok se na privozu Ulice Andrije Kacica MioSi¢a zadrzava postojeci lijevi
skreta€ prema susjednoj parceli, buduci da prostorni uvjeti dopustaju njegovo sigurno odvijanje

bez naruSavanja funkcionalnosti kruznog raskrizja.

Svi pjeSacki prijelazi moraju biti opremljeni elementima pristupacnosti za osobe smanjene
pokretljivosti, slijepe i slabovidne, uklju€ujuci taktilna upozoravajuéa i usmjeravajuca polja,
izvedbu rubnjaka u nivou prijelaza te protuklizne povrSine. Time se osigurava jednaka

dostupnost i sigurno koristenje prostora za sve korisnike.

Planirano kruzno raskrizje nije moguce u potpunosti izvesti unutar postojecih gradskih

katastarskih cestica te ¢e biti potrebno osigurati dodatne povrsine otkupom zemljista.
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Prometnica od raskrizZja E do raskriZja G

Na dionici izmedu poc€etnog raskrizja E i zavrSnog raskrizja G zadrzava se postojeci profil
Zagrebacke ulice, s kolnikom Sirine 6,0 m odvojenim razdjelnim zelenim pojasom Sirine 3,0 m.
Postojece pjeSacko—biciklistiCke staze (3,5 m) ostaju u punoj funkciji te su fizi¢ki odvojene od
kolnika zelenim pojasom iste Sirine, ¢ime se osigurava siguran i kontinuiran tok nekonfliktnog

prometa.

Dva postojeCa semaforizirana raskrizja uklanjaju se, a uspostavlja se prometni princip desno—
desno ukljucivanja i isklju€ivanja duz cijele dionice. Priklju€ak Ulice Matije Gupca (F),
smjesten neposredno uz pristup benzinskoj postaji, zadrZzava se isklju€ivo u desno—desno
rezimu. Za iskljuCenje iz glavnog toka nije nuzna izvedba zasebnog traka, no preporucuje se

formiranje klinastog prikljucka radi lakSeg manevriranja.

Ulaz i izlaz benzinske postaje ostaju u postojecoj konfiguraciji. Za sve postojece i buduce
objekte s izravnim pristupom Zagrebackoj ulici preporucuje se izvedba traka za iskljucenje i

uklju€enje, kako bi se osigurala sigurnost i stabilnost uzduznog toka.

Prije priklju¢ka Ulice Matije Gupca, iz smjera grada, planira se novi pjesacki prijelaz koji mora
biti osiguran pjeSackim semaforom na tipkalo ili konzolom s prometnim znakom i LED

osvjetljenjem, ovisno o rezultatima terenskih mjerenja.

Postojece suzenje kolnika s profila 2+2 na 1+1 traku ostaje nepromijenjeno te se u tom obliku

prikljuCuje na planirani kruzni tok na kraju dionice (G).

Raskirzje G
Predlozene dimenzije kruznog raskrizja:

Vanjski promjer Dv=28m
Kolni¢ki trak KT=6,0m
Povozni trak PT = u cijelosti provozan
Sirina prometnog traka
Uvozni dio ceste bu =3,5-4,0 m
Izvozni dio ceste bi =3,54,0m
Polumjer zaobljenja
Izvozni dio ceste Ru=14-16 m
Uvozni dio ceste Ri =14-16 m

Na zapadnom zavrSetku dionice planirana je izgradnja manjeg kruznog raskrizja promjera 28
m, s povoznim sredisnjim dijelom, $to omogucuje sigurno manevriranje teretnih i vecih
vozila bez povecéanja ukupnog gabarita raskrizja. Kruzni kolnik oblikovan je u S$irini od 6,0 m,

Cime se osigurava stabilan prometni tok uz zadrzavanje umjerenih ulaznih brzina.
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Raskrizje povezuje tri prometna privoza:
e Zagrebacku ulicu iz smjera srediSta grada
e Zagrebacku ulicu iz smjera Repusnice
¢ Ulicu Antuna Gustava Matosa, koja je u postojecem stanju slijepa zbog nepovoljnog

kuta priklju€ivanja i smanjene preglednosti

Predlozenim rjeSenjem omogucéuje se njezin potpuni funkcionalni spoj na glavnu
prometnicu, ¢ime se uklanja viSegodiSnje ogranienje pristupa te uspostavlja logi¢na veza

izmedu naselja.

Kruzni tok polozajno se nalazi iznad postojeteg plocastog propusta, koje je zbog
nepodudarnosti sa novom niveletom i geometrijom potrebno ukloniti te izgraditi novi,

kapacitetom i konstrukcijom uskladen s planiranim optereéenjima i vodnim uvjetima.

Na juznoj strani jedan privatni priklju¢ak ostvarivao bi izravan ulaz u kruzno raskrizje; taj odnos
potrebno je dodatno regulirati u fazi razrade rjeSenja, uz mogucnost korekcije Sirine ulaza ili

promijene rezima pristupa radi sigurnosti.

Svi pjeSacki prijelazi pozicioniraju se minimalno 6 m od ruba kruznog toka, ¢ime se osigurava
prostor za prihvat jednog vozila izmedu izlaza i prijelaza te sprjeCava blokiranje unutarnje

cirkulacije.

S obzirom na oc¢ekivanu prilagodbu vozaca novoj regulaciji, preporu€uje se da se pri prvom
pustanju u promet uvedu dodatne privremene mjere smirivanja, poput pojacane vertikalne

signalizacije i zvu€nih traka na ulaznim krakovima.

3.5.2.3. Ulica Andrije Kaci¢a MioSi¢a — L=130 m

Planirani zahvat obuhvaca izgradnju novog cestovnog poteza u duljini od priblizno 130 metara,
koji se u cijelosti izvodi unutar gradskih katastarskih Cestica, bez potrebe za otkupom
privatnog zemljiSta. Ova dionica predstavlja klju¢ni preduvjet za preusmjeravanije i optimizaciju
prometnih tokova na dionici 2, jer omogucuje uspostavu nove funkcionalne veze izmedu
Zagrebacke ulice i Ulice Mate Lovraka te rastereéenje postojecih prikljuaka u sredisnjoj

urbanoj zoni.

Nova prometnica oblikuje se kao dvosmjerna gradska ulica Sirine 6,0 m (3,0 + 3,0 m), ¢ime
se osigurava stabilno odvijanje prometa uz postivanje minimalnih tehni¢kih standarda. Na
desnoj strani, gledano od Zagrebacke ulice, planirana je pjeSacka staza Sirine 2,0 m, koja
osigurava sigurno kretanje pjeSaka prema Skolskim, stambenim i javnim sadrzajima u okolnom

podrucju.
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Na zavrSetku trase predvidena je izgradnja mini kruznog raskrizja promjera 18 m, kojim se
ostvaruje spoj na postoje¢u Ulicu Mate Lovraka. Mini kruzni tok omogucuje smirivanje
prometa, sigurno ukljuCivanje svih smjerova te eliminaciju konflikata koji bi nastali

zadrZavanjem klasi¢nog krizanja pod nepovoljnim kutom.

PreporuCuje se uredenje zelenog pojasa izmedu izlaza iz kruZznog raskriZja i spoja u smjeru
srednje Skole, radi povecanja sigurnosti pjeSaka, zastite od neposredne blizine kolnika te

postizanja kvalitetnijeg prostornog uredenja.

Uz prometnicu se nalazi gradska parcela povrsine oko 230 m?, koja je pogodna za buduce
uredenje kao:
e manjeg parkiralidta za potrebe Skole ili okolnih sadrzaja, ili

e uredenje javne zelene povrSine (manji park, odmoriSna zona).

Ova dionica predstavlja nuzan infrastrukturni korak za funkcionalno preusmjeravanje tokova
na srediSnjem koridoru te omogucuje naknadnu implementaciju mjera planiranih u dionici 2

bez stvaranja dodatnih optere¢enja u postoje¢oj mrezi.

3.5.2.4. Sazetak predvidenih poboljSanja i radova

% Kljuéna prometna poboljSanja
e Izgradnja dvotraénog kruznog raskrizja na poCetku dionice (Raskrije E, @40 m)
e Izgradnja kruznog raskriZzja na zavrSetku dionice (Raskrizje G, @28 m, povozni
sredisnji dio)
e Uspostava kontinuiranog kruznog povezivanja cijelog koridora
¢ Uklanjanje dva postoje¢a semaforizirana raskrizja
¢ Uvodenje prometnog principa desno—desno uklju€ivanje i isklju€ivanje
e Zadrzavanje punog profila Zagrebacke ulice bez smanjenja propusnosti
e Omogucavanje punog i sigurnog priklju¢ka Ulice Antuna Gustava Mato$a

¢ Sigurnije upravljanje tokovima u zoni benzinske postaje i Ulice Matije Gupca

% PjeSacka i biciklisticka infrastruktura
e Zadrzavanje postojecih pjeSacko—biciklistickih koridora

« Sirine staza 3,5 m osigurane cijelom dionicom
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% Teretni i tranzitni promet
¢ Dimenzioniranje ulazalizlaza u skladu s potrebama teretnog prometa
¢ Osigurano sigurno manevriranje kroz oba kruzna toka
e Smanjenje konflikata i zaustavljanja teretnih vozila

e Eliminacija lijevih skretanja kroz suprotni tok

% Prostorni i katastarski aspekt
o Raskrizje E zahtijeva dodatne povrsine izvan gradskih parcela
o Raskrizje G uklju€uje uklanjanje postojeceg plo¢astog propusta

o Ulica A. K. MioSi¢a izvodi se u potpunosti na gradskim parcelama

Glavni uéinci predlozenog rjesenja

% Uspostavljeno kruzno kretanje duz cijelog koridora

% Eliminacija lijevih skretanja i uvodenje principa desno—desno

% Uklanjanje dva semaforizirana raskrizja

% Omogucéeno potpuno funkcionalno spajanje Ulice Antuna Gustava MatoSa na
Zagrebacku ulicu

% Zadrzavanje punog profila glavne prometnice bez gubitka kapaciteta

% Uklanjanje uskih grla u zavrSnom dijelu koridora

% PoboljSana dostupnost komunalnih, stambenih i gospodarskih zona

% Pripremljena infrastruktura za daljnja uredenja sredista grada (dionica 2)
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3.5.3. Dionica 2 — Urbana zona, L=700 m

3.5.3.1. Ciljevi intervencije

o Rekonstrukcija i optimizacija raskrizja C

o Uredenje i redefiniranje prikljucka Trzne ulice

o Ukidanje direktnog izlaza trgovackog centra i uspostava pravilne prometne hijerarhije
e Potpuna reorganizacija raskrizja D

¢ Uklanjanje konfliktnih lijevih skretanja i uspostava jednoznacnih tokova

¢ Uvodenje detektorskog semafora na raskrizju Stjepana Radica

¢ Definiranje alternativnih pristupnih ruta putem nove Trzne ulice i dionice 3

o Povecanje protoCnosti uzduznog toka na KreSimirovoj / Zagrebackoj

o Povecanje sigurnosti svih korisnika — osobito pjeSaka i biciklista

3.5.3.2. Opis predlozenog rjesenja
Uvod

Dionica 2 obuhvaca priblizno 700 metara Ulice kralja Petra KreSimira IV, izmedu raskrizja B
(KreSimirova / Kolodvorska) i raskrizja D (Zagrebacka / Andrije Kaci¢a MioSica). Ovaj segment
predstavlja najoptereceniji dio prometnog koridora, s najvecom koncentracijom sadrzaja
(autobusni kolodvor, trznica, trgovacki centri), najvecom frekvencijom pjeSaka i najizrazenijim

konfliktima izmedu razli¢itih vrsta prometa.

Unutar dionice nalaze se tri semaforizirana raskrizja koja medusobno nisu uskladena, sto
rezultira Cestim zaustavljanjima, stvaranjem ,platoa blokiranja” i Sirenjem kolona izmedu
raskrizja. Osnovni kolni€ki profil dionice je Cetverotraan (6,0 m ukupne Sirine — jedan smijer),
a iako se u zoni raskrizja B promet suzava na 1+1 trak, to ne predstavlja zna¢ajan operativni
problem jer se prometnica nakon tog raskrizja nastavlja kao jednotra¢na cesta prema izlazu iz

grada (Raskrizje A).

Unutar postoje¢e organizacije prometa sva su skretanja dopusStena iz svih smjerova,
ukljucujuci lijeva skretanja preko suprotnog toka, $to znatno ugrozava uzduznu proto¢nost i
stabilnost prometa. Ovakav rezim ukazuje na nedostatak klju¢nih infrastrukturnih elemenata
— prvenstveno nedovrsenog produzetka Trzne ulice i spoja na Ulicu Stjepana Radi¢a —

koji bi omogucili bolju kanalizaciju tokova i rastereCenje glavne osi Zagrebacke ulice.
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Gradevinsko prometne karakteristike

Raskirzje C

Predlozeno rjeSenje odnosi se na rekonstrukciju postojeéeg semaforiziranog raskrizja Ulice
kralja Petra KreSimira IV i Trzne ulice, s ciliem poboljSanja proto¢nosti, smanjenja konflikata te
omogucavanja sigurnijeg i stabilnijeg odvijanja prometa u zoni najveceg opterecenja cijelog

koridora.

Osnovne znacajke prometnog profila

e Zagrebacka ulica zadrzava dvotracni profil Sirine 6,0 m (2 x 3,0 m).
e Suprotni smjerovi i dalje su odvojeni zelenim pojasom promjenjive Sirine

o Raskrizje ostaje semaforizirano

Geometrijsko uredenje raskrizja i trakova za lijevo i desno skretanje

1. Lijevi skretad iz smjera centra prema Trznoj ulici

e Zadrzava se postojeci trak za lijevo skretanje Sirine 2,75 m, uz preporuku tehni¢kog

poboljSanja na 3,0 m.

2. Desni skretac iz smjera Repusnice prema Trznoj ulici

e Zadrzava se postojeci trak za desno skretanje, takoder Sirine 2,75 m, s preporukom

povecanja na 3,0 m

3. Novi lijevi skreta€ iz smjera Raskrizja D — samo za osobna vozila

Kako bi se omogudéilo sigurno kretanje vozila koja dolaze iz smjera RaskriZja D, a imaju
odrediSte u stambenom bloku smjeStenom neposredno prije mosta, potrebno je formirati
dodatni lijevi skreta¢.

¢ Omogucava vozilima sigurno okretanje i pristup stambenom bloku bez ulaska u zonu

Raskrizja C.

Prostorne prilagodbe potrebne za izvedbu

Da bi se ostvario prostor za novi skretac:
e Desni rub kolnika glavne prometnice potrebno je izmjestiti prema stambenim
blokovima za najmanje 1,5 metara.
¢ |stovremeno se pomiCe i postojeca pjeSacko-biciklistiCka staza, koja prati novu
regulacijsku liniju.
e Time se osigurava minimalna Sirina za izgradnju funkcionalnog lijevog skretaca i

zadrZava siguran koridor za bicikliste i pjeSake.
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Prikljuc¢ak TrZne ulice

U postojecem stanju prikljuéak Trzne ulice na Ulicu kralja Petra KreSimira IV karakteriziraju
brojna operativha ogranienja, od kojih je najznacajnije direktan izlazni trak trgovackog
centra Lidl, koji se izravno prikljuCuje u tok TrZne ulice bez prijelaznog pojasa i bez
mogucnosti regulacije. Takvo rieSenje stvara konfliktne to¢ke, blokade prometa te smanjuje

sigurnost pjeSaka i vozaca, osobito u vrSnim terminima i vikendom.

Predlozenim uredenjem ovaj se problem sustavno otklanja te se uspostavlja jasna i sigurna

organizacija tokova, kako slijedi:

1. Uredenje priklju¢ka Trzne ulice na KreSimirovu

Priklju¢ak Trzne ulice oblikuje se kao dvotraéni pristup, pri cemu se definiraju:
o odvojeni trak za desno skretanje prema srediStu grada

¢ odvojeni trak za lijevo skretanje prema Zagrebackoj ulici

Takva konfiguracija omogucuje odvajanje razli€itih tokova i uklanjanje sadasnjih medusobnih

blokada. Geometrija prikljucka prilagodena je uklju¢enju veéeg broja vozila.

2. Ukidanje direktnog izlaza trgovackog centra Lidl

U postoje¢em stanju trgovacki centar Lidl ima direktan izlaz na Trznu ulicu preko zasebnog

traka formiranog unutar vlastite parcele. Ovakvo rjeSenje je nepovoljno jer:

e trgovacki centar time dobiva prioritetni polozaj u odnosu na gradsku prometnicu,

e tok iz privatne parcele ulazi direktno u glavni tok Trzne ulice, bez prijelaznog
segmenta,

¢ nastaju Ceste blokade lijevog skretaca i uzduznog toka,

e povecava se rizik konflikata izmedu pjeSaka, biciklista i izlaznih tokova vozila.

Predlozenim rjeSenjem ukida se direktni izlaz iz trgovackog centra, ¢ime se vraca pravilna
prometna hijerarhija — Trzna ulica kao gradska prometnica mora biti dominantna i prioritetna

u odnosu na prilaz trgovackom centru.

Trgovacki centar dobiva standardni kolni prikljuéak, bez posebnog traka i bez izravnog

ulijevanja u tok Trzne ulice.

3. Ukidanje lijevog skretanja iz smjera KreSimirove prema trgovackom centru

Zbog sigurnosti i proto¢nosti glavnog toka, ukida se postoje¢i lijevi skreta¢ iz Ulice kralja

Petra KreSimira IV prema trgovackom centru.
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4. IzmjeStanje pjeSackog prijelaza

PjeSacki prijelaz koji se u sadasnjem stanju nalazi preblizu kolnom prikljuc¢ku trgovackog

centra premjesta se juznije, na sigurniju udaljenost od kolnog priklju¢ka i raskrizja.

Novi polozaj omogucuje:
e sigurniji ulaz u kolni priklju¢ak

e manju izloZzenost pjeSaka konfliktima vozila iz oba smjera

Raskirzje D
Za potpuno razumijevanje predloZzenog prometnog rieSenja na raskrizju D, potrebno je imati u

vidu da se njegova funkcionalnost temelji na izgradnji nastavka Trzne ulice, koja je detaljno
obradena u sljedec¢em poglavlju. Novi koncept uklanja postojeca lijeva skretanja, ukida izravni
priklju¢ak odvojka Ulice Stjepana Radic¢a te uvodi jednoznacne i sigurnije tokove, uz definirane

alternativne rute za sva vozila.

Novo rjeSenje raskrizja D
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Prometno rjeSenje

Raskrizje se sastoji od dvaju priklju¢aka izmedu kojih se nalazi most preko potoka. Trenutno
stanje ukljuCuje dva medusobno neuskladena semafora i sva dopustena skretanja, Sto stvara

konflikte i blokade. Predlaze se sljedec¢a reorganizacija:

% Raskrizje Stambeni blok (1) — odvojak Ulice Stjepana Radic¢a (2)

Pristup stambenom bloku (1)

Zadrzava se samo desno skretanje iz smjera Centar.

Lijevo skretanje iz smjera Zapad se ukida, a pristup se osigurava na sljedece nacine:
e osobna vozila: polukruzno okretanje na raskrizju C
e veca vozila:
o desnim skretanjem u Ulicu Stjepana Radi¢a, zatim preko novog dijela Trzne
ulice do raskrizja C, ili

o nakon izgradnje dionice 1: polukruznim okretanjem u kruznom raskrizju B

Pristup odvojku Stijepana Radica

Direktan priklju¢ak na Ulicu kralja Petra KreSimira IV se ukida.

Novi pristup osigurava se:

¢ |z smjera Centar: lijevim skretanjem na raskriZju C u Trznu ulicu, zatim preko novog

dijela Trzne ulice

e |z smjera Zapad: desnim skretanjem u Ulicu Stjepana Radi¢a, zatim preko novog

dijela Trzne ulice

% Raskrizje Ulica Stjepana Radi¢a (3-smjer pruga) i Ulica Stjiepana Radi¢a (4)-smjer
grad

Raskrizje se regulira detektorskim semaforom, pri cemu:
¢ glavni pravac (KreSimirova/Zagrebacka) ima stalno zeleno svjetlo,
¢ signal se mijenja samo kada vozilo pristupi privozu Ulice Stjepana Radic¢a (3 ili 4)
ili kada pjeSak aktivira tipkalo,

e time se izbjegavaju nepotrebna zaustavljanja i odrzava stabilan uzduzni tok.
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Pristup Ulici Stiepana Radic¢a (4)

— Desno skretanje (iz smjera Centar)

Zabranjeno zbog nedovoljnog radijusa skretanja i rizika konfliktnih toCaka. Alternativni
pristup omogucuje se:

e preko novoizgradene dionice Ulice Andrije Kaci¢a MioSi¢a (Dionica 3 — raskrizje E).

— Lijevo skretanje (iz smjera zapad)

Zabranjeno, a zamjenjuje se slijedec¢im rieSenjem:
¢ Vozac€ se odvaja ranije na raskrizju E (Dionica 3) nastavlja preko Ulice Andrije Kaci¢a

MiosSica

Pristup Ulici Stjepana Radiéa (3)

— Desno skretanje (iz smjera zapad)

e Dozvoljeno.

— Lijevo skretanje (iz smjera Centar)

Ukida se, a pristup se osigurava na dva nacina:
e Lijevim skretanjem na raskrizju C — TrZna ulica — novi dio Trzne ulice — Stjepana
Radic¢a (3)
e Polukruznim okretanjem na kruznom raskrizju E (Dionica 3), pa zatim desno u

Stjepana Radi¢a (3)
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3.5.3.3. Trzna ulica — L=245m

Planirani zahvat obuhvaca izgradnju nove prometnice u duljini od pribliZno 245 metara, kojom
se osigurava nastavak Trzne ulice prema zapadu, sve do prikljuéenja na Ulicu Stjepana
Radic¢a. Ovaj infrastrukturni zahvat predstavlja klju¢ni element novog prometnog koncepta za
dionicu 2, buduéi da omogucuje uspostavu alternativnih pravaca i pravilnu reorganizaciju

skretanja na raskrizju D.

Nova prometnica projektira se kao dvosmjerna gradska ulica Sirine 7,0 m (3,5 + 3,5 m), ime
se osigurava stabilan tok vozila i udovoljavanje zahtjevima za prolaz vecih vozila, ukljuCujuci
interventna i servisna vozila. Uz kolnik se obostrano formiraju pjeSacke staze Sirine 1,60 m,
Cime se osigurava sigurno kretanje pjeSaka i direktna veza prema okolnim sadrzajima i

zeljezniC¢kom podrudju.

Buduci da planirana trasa prelazi potok Kutinica, potrebno je u sklopu zahvata projektirati i
izgraditi most duljine priblizno 15 m, koja ¢e osigurati kontinuitet prometnice te ispuniti

hidrotehni¢ke uvjete potrebne za siguran protok vode.

Na spoju Trzne ulice i Ulice Stjepana Radic¢a planira se uspostava prioritetnog toka u smjeru
»desno iz Trzne - lijevo iz Radi¢eve®. Time se stvara jasna hijerarhija kretanja i osigurava

prirodan tok vozila prema centru grada i raskrizju C, uz minimalne konflikte.

PjeSacki tokovi planiraju se spustiti prema podruéju zeljezni¢ke pruge, ¢ime se kolni dio
raskrizja rastere¢uje od potencijalnih konfliktnih to€aka te osigurava nesmetan tok prometa.
Dio koridora planirane ceste prolazi preko privatne katastarske cestice, zbog Cega je

potrebno predvidjeti otkup dijela zemljiSta kako bi se osigurala puna Sirina prometnog profila i

izvedba mosta.
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3.5.3.4. Sazetak predvidenih poboljSanja i radova

% Kljuéna prometna poboljSanja

Rekonstrukcija semaforiziranog raskrizja C (KreSimirova / Trzna)

Zadrzavanje i proSirenje postojecih trakova za skretanje (ljevo i desno) na 3,0 m
Uvodenje novog lijevog skretaca iz smjera raskrizja D za pristup stambenom bloku
IzmjeStanje desnog ruba kolnika i pjeSacko-biciklisticke staze radi formiranja
skretaCa

Redefiniranje priklju¢ka Trzne ulice — dva traka (ljevo+desno) prema KreSimirovoj
Ukidanje direktnog izlaza trgovackog centra Lidl na Trznu ulicu

Uvodenje standardnog kolnog priklju¢ka za trgovacki centar

Ukidanije lijevog skretanja iz KreSimirove prema trgovackom centru

Izmjestanje pjeSackog prijelaza juZnije radi sigurnosti i preglednosti

% Reorganizacija raskrizja D

Uklanjanje sva lijevih skretanja koja presijecaju suprotni tok

Ukidanje izravnog priklju¢ka odvojka Ulice Stjepana Radi¢a

Definiranje novog rezima pristupa stambenom bloku i odvojku Radi¢eve
Uvodenje detektorskog semafora (stalno zeleno na glavnom pravcu)

Uspostava alternativnih ruta putem TrZzne ulice i nove dionice Andrije Kaci¢a

Miosica

% PjesSacka i biciklisticka infrastruktura

Uskladivanje pjeSacko—DbiciklistiCke staze s novom regulacijskom linijom
Izmjestanje i sigurnosno uskladivanje pjesackih prijelaza

Osiguravanje pristupacnosti (taktilna polja, rubnjaci u nivou, protuklizne povrsine)

% Organizacija i sigurnost toka

Uklanjanje konfliktnih lijevih skretanja kroz suprotni tok
Bolja kanalizacija ulaznih i izlaznih tokova Trzne ulice
Smanjenje blokada uzrokovanih trgovackim centrom
Stabilizacija uzduznog toka KreSimirove / Zagrebacke ulice

Smanjenje medusobnog ometanja raskrizja C i D
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Prostorni i katastarski aspekt
e Zahvati na raskrizju C i Sirenje staze provode se unutar postojeceg javnog prostora

o Novi dio Trzne ulice djelomiéno prelazi preko privatne parcele — potreban otkup

Glavni uéinci predlozenog rjesenja
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Znacajno povecanje protocnosti KreSimirove / Zagrebacke ulice

Eliminacija klju€nih konfliktnih lijevih skretanja

Smanjenje zastoja i plato blokiranja izmedu raskrizja

Jasna prometna hijerarhija — Trzna ulica kao gradska prometnica dobiva prioritet
Uklanjanje problematiénog direktnog izlaza trgovackog centra

Povecana sigurnost pjesaka i biciklista kroz izmjestanje i uredenje prijelaza
Uspostava logi¢nih i sigurnih alternativnih ruta preko nove Trzne i dionice 3

Stabilizacija uzduznog toka zahvaljujuéi detektorskoj regulaciji raskrizja Radiceve
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3.5.4. Prijedlog fazne izgradnje

S obzirom na prostornu slozenost zahvata, medusobnu funkcionalnu ovisnost dionica te
potrebu odrzavanja protoCnosti tijekom radova, predlaze se fazna realizacija prometnih
rieSenja. Faze su strukturirane tako da svaka donosi mjerljiva poboljanja u vlastitom
obuhvatu, ali istodobno stvara preduvjete za provedbu sljedeceg koraka uredenja koridora

Zagrebacke i KreSimirove ulice.

Nagladava se da se Faza 1 i Faza 2 mogu provesti i obrnutim redoslijedom, ovisno o

financijskim, tehni¢kim i operativnim prioritetima Grada.

3.5.4.1. Faza 1 - lzgradnja Dionice 3 (prijelazna prigradska zona)

Razlog prioriteta:

Dionica 3 omogucuje stvaranje alternativnih prometnih pravaca, potrebnih kako bi se
rasteretila Dionica 2 tijekom rekonstrukcije. Ona uvodi dva nova kruzna raskrizja (E i G), otvara
Ulicu A. G. MatoSa te stvara preduvjete za sigurno preusmjeravanje lijevih skretanja s

KreSimirove/Zagrebacke.

Kljuéni elementi koji se moraju izvesti u fazi 1:
e RaskriZje E — dvotracni kruzni tok @40 m
e RaskriZje G — kruzni tok @28 m s povoznim srediSnjim dijelom
e Ulica Andrije Kaci¢a MioSi¢a — 310 m nove prometnice + mini kruzni tok @18 m na Ulicu
Mate Lovraka
e Uspostava punog funkcionalnog spoja A. G. MatoSa na Zagrebacku
¢ Uklanjanje dva postoje¢a semafora
¢ Uvodenje rezima desno—desno duz cijele dionice 3

o Formiranje alternativnih ruta za pristup Stjepana Radi¢a i stambenom bloku

Efekt faze 1:
Stvara se stabilna prometna mreza koja preuzima dio tokova tijekom rekonstrukcije dionice 2.

Bez ove faze nije moguce zatvoriti lijeva skretanja i reorganizirati raskrizja C i D.
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3.5.4.2. Faza 2 - Izgradnja Dionice 1 (ulazno gradsko podrucje)

Razlog prioriteta:
Dionica 1 uspostavlja kruzno kretanje na isto€nom ulazu u grad, uklanja uska grla i omoguéuje
bolju raspodjelu teretnog prometa. Takoder omogucuje dodatne varijante okretanja za vozila

koja se preusmjeravaju iz Dionice 2.

Kljuéni elementi u fazi 2:
e Izgradnja dva kruzna toka (Raskrizje A i B)
e Rekonstrukcija uzduzne prometnice izmedu njih (300 m)
¢ Uklanjanje semafora i uspostava desno—desno prikljucaka
e Uredenje parkirnih dzepova i uklanjanje parkiranja iz vidnih trokuta

¢ Prilagodba krizanja za teretni promet (Sirine uvozalizvoza, otoci, signalizacija)

Efekt faze 2:

ulazni tok, ¢ime se smanjuje rizik poremecaja u sredidtu grada tijekom kasnije rekonstrukcije
dionice 2.

3.5.4.3. Faza 3 - lIzgradnja Dionice 2 (urbani segment)

Razlog posljednje faze:
Dionica 2 je najopterecenija i prostorno najosjetljivija. Radovi se provode tek kada su

prethodno osigurani alternativni pravci i moguénosti preusmjeravanja kroz dionice 1i 3.

Kljuéni elementi faze 3:

o Rekonstrukcija raskrizja C (korekcija geometrije i skretaca, novi lijevi skretac za pristup
stambenom bloku)

e Uredenije priklju¢ka Trzne ulice (jasna kanalizacija tokova — dva traka)

e Izgradnja novog dijela Trzne ulice (L=245 m) s mostom preko Kutinice i spojem na
Ulicu Stjepana Radi¢a

o Ukidanje direktnog izlaza trgovackog centra Lidl na TrZnu ulicu i uspostava pravilne
prometne hijerarhije

¢ Ukidanije lijevog skretanja iz KreSimirove prema trgovackom centru

e Izmjestanje pjeSackog prijelaza na sigurniju udaljenost od priklju¢ka i raskrizja

e Raskrizje D — nova organizacija tokova (bez konfliktnih lijevih skretanja)

102



o Uvodenje detektorske semaforske regulacije na raskrizju Stiepana Radi¢a (stalno
zeleno na glavnhom pravcu, promjena na zahtjev ili uskladenje sa signalizacijom
raskrizja C)

o Uskladenje pjeSacko-biciklistickin tokova i sigurnosnih elemenata u zoni

trznice/kolodvora

Efekt faze 3:
Uspostavlja se stabilan i sigurniji prometni rezim u najkritiCnijoj urbanoj zoni uz znacajno
smanjenje konfliktnih toCaka i prekida uzduznog toka. Dionica 2 postaje funkcionalno

rastereéena jer su alternativni tokovi i rute prethodno osigurani u fazama 1i 2.

103



4. ANALIZA PROMETNE MREZE GRADA KUTINE

4.1. Uloga prometne mreze u funkcioniranju Grada

Prometna mreza Grada Kutine predstavlja temeljni infrastrukturni sustav koji omogucuje
svakodnevno funkcioniranje grada, prostornu dostupnost sadrzaja, povezivanje naselja te
integraciju grada u Siri regionalni i drzavni prometni sustav. Njezina uloga nije ograni¢ena
isklju¢ivo na omogucéavanje kretanja vozila, ve¢ obuhvaéa i osiguravanje prometne
pristupacnosti urbanim funkcijama, sigurnosti sudionika u prometu te kvalitetnog koristenja

javnog prostora.

Prometni sustav Grada Kutine razvijen je unutar obuhvata prostornog plana Grada, koji
obuhvacda gradsko naselje Kutina i pripadaju¢a naselja. Unutar tog prostora prometnu mrezu
Cine prometnice razliCitog ranga — autocesta, drZavne, Zupanijske, gradske i lokalne

prometnice — koje zajedno Cine funkcionalno strukturiran prometni sustav.

Prometnice viSeg reda, uklju€ujuéi autocestu A3 te drzavne i Zupanijske ceste, osiguravaju
regionalnu i drzavnu povezanost Grada Kutine te prihvat tranzitnih prometnih tokova. S druge
strane, gradske i lokalne prometnice prvenstveno sluze unutarnjem prometu, pristupu

stambenim, poslovnim i javnim sadrzajima te svakodnevnim kretanjima stanovnistva.

Struktura postojece prometne mreze i kategorizacija cesta unutar obuhvata Grada prikazane

su na slici 1.

U postoje¢em stanju dio prometnica viSeg ranga istodobno ima i ulogu glavnih gradskih ulica.
Takvo preklapanje tranzitne, sabirne i lokalne prometne funkcije na istim prometnim koridorima
rezultira povecanim prometnim opterec¢enjima, smanjenom razinom sigurnosti, povec¢anim
utjecajem prometa na okoli§ te narusavanjem kvalitete urbanog prostora, osobito u srediSnjem

dijelu grada.

S aspekta funkcioniranja grada, prometna mrezZa treba omoguciti jasnije razgrani€enje funkcija
pojedinih prometnica. Prometnice viSeg reda trebaju preuzimati tranzitne i rubne prometne
tokove, dok gradske prometnice u urbanom podrucju trebaju prvenstveno sluziti lokalnom

prometu te omoguditi sigurnije kretanje pjeSaka i biciklista.

U suvremenom planiranju prometni sustav ne promatra se isklju€ivo kroz prometno-tehni¢ke
karakteristike, vec i kroz njegov utjecaj na dostupnost javnih sadrzaja, sigurnost svih sudionika

u prometu, funkcionalni razvoj grada i ukupnu kvalitetu urbanog Zivota.
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KATEGORIZACIJA CESTA NA PODRUCJU KUTINE

Autocesta

Drzavna cesta

Zupanijska cesta
Lokalna cesta

Gradska prometnica

Slika 1. Kategorizacija postojece prometne mreZe grada

4.2. Odnos planiranih obilaznica i postoje¢e cestovne mreze

Planirane obilaznice predstavljaju klju¢ne planske zahvate u razvoju prometnog sustava Grada
Kutine. Njihova osnovna funkcija je izmjeStanje tranzithog prometa iz urbanog podrudja i

rastereéenje postojece cestovne mreze.

U postojeéem stanju dio drzavnih i Zupanijskih prometnica prolazi kroz sredidnje dijelove
grada, pri ¢emu istodobno preuzima tranzitne i gradske prometne funkcije. Realizacijom
planiranih obilaznica omogucilo bi se postupno razdvajanje tranzitnog i gradskog prometa te

smanjenje prometnih opterecenja u srediSnjem dijelu grada.

Na slici 2 prikazan je odnos planiranih juzne i isto€ne obilaznice te brze ceste Daruvar — Kutina

prema postojec¢oj cestovnoj mrezi Grada Kutine.
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PLANIRANE OBILAZNICE GRADA

Planirane obilaznice

----- JuZna obilaznica (ZC)
===== |stodna obilaznica (DC)

===== BC Daruvar - Kutina

Postojeca prometna mreZa
Autocesta

= Drzavna cesta
———  Zupanijska cesta

Lokalna cesta

Gradska prometnica

Slika 2. Odnos planiranih obilaznica i postoje¢e cestovne mreze Grada Kutine

Juzna obilaznica

Juzna obilaznica planirana je kao obilazni pravac u funkciji Zupanijske ceste, s osnovhom
zada¢om preuzimanja tranzitnog prometa koji se u postojeéem stanju odvija kroz srediSnje
dijelove grada. Njezina trasa omogucuje povezivanje s prometnicama videg ranga, uklju¢ujuci

autocestu A3, te preusmjeravanje prometa koji nema odrediste u gradu.

Detaljna prometno-tehnic¢ka analiza juZne obilaznice obradena je u poglavlju 2 ove studije.
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Isto¢na obilaznica

IstoCna obilaznica planirana je kao prometnica drzavnog ranga €ija je uloga osigurati dodatni
obilazni pravac za promet iz istonog smjera te unaprijediti prometnu dostupnost isto¢nog

dijela grada.

Njezina realizacija omogucila bi rasterecenje postojecih ulazno-izlaznih prometnih pravaca i
smanjenje prometnih optere¢enja na dijelu gradske mrezZe koji danas preuzima znacajan udio

tranzitnog prometa.

Brza cesta Daruvar — Kutina

Planirana brza cesta Daruvar — Kutina predstavlja prometnicu viSeg ranga cija je osnovna
funkcija unapredenje regionalne prometne povezanosti te usmjeravanje tranzitnog prometa

izvan urbanog podrucja grada.

Realizacijom ove prometnice dodatno bi se oja¢ala obilazna funkcija prometnog sustava te bi

se smanijila potreba za prolaskom tranzitnog prometa kroz gradske prometnice.

Zajednicki u€inci planiranih obilaznica

Promatrane zajedno, juzna i istoCna obilaznica te brza cesta Daruvar — Kutina &ine cjelinu
prometnica viSeg ranga koje preuzimaju tranzithe prometne tokove i omogucéuju postupno
rastereéenje gradske cestovne mreze. Njihova realizacija stvara preduvjete za reorganizaciju
prometa u sredidnjem dijelu grada, ukljuéujuéi smanjenje prometnih opterecenja, povecanje

sigurnosti sudionika u prometu te poboljSanje kvalitete urbanog prostora.

Odnos planiranih obilaznica i postoje¢e cestovne mreze predstavija temelj za daljnje
vrednovanje planiranih prometnica iz vaZele prostorno-planske dokumentacije te za
definiranje smjernica i mjera u narednim poglavijima ove studije, s ciliem uspostave

funkcionalno uravnotezenog i odrzivog prometnog sustava Grada Kutine.
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4.3. Analiza planiranih prometnica prema vaze¢em GUP-u

U vazecem Generalnom urbanistiCkom planu Grada Kutine predviden je niz novih prometnih
koridora koji imaju za cilj dopuniti postojecu prometnu mrezu i omoguciti dugoroéni razvoj
urbanog prostora. Ovi prometni pravci planirani su u razli€itim dijelovima grada te imaju

razli¢itu funkciju u odnosu na postojecéi prometni sustav.

Na kartografskom prikazu planirane prometnice oznacene su rednim brojevima radi lakSeg
praéenja u tekstualnom dijelu analize. Numeracija ne predstavlja hijerarhiju vaznosti

prometnica, ve¢ sluzi isklju€ivo za njihovu identifikaciju u analizi.

Razmatranje planiranih prometnica provedeno je u odnosu na postojeéu funkcionalnu
hijerarhiju prometne mreze koja obuhvaca glavne gradske prometnice, sabirne prometnice i
pristupne prometnice. Poseban naglasak stavljen je na prometnice koje mogu utjecati na
funkcioniranje glavnih gradskih prometnih koridora, osobito Zagrebacke ulice kao najvaznije

prometnice u srediSnjem dijelu grada.

Na grafickom prikazu vidljivo je da dio prometnica iz GUP-a prolazi kroz podrucja oznacena
kao A i B, koja su prostorno-planskom dokumentacijom predvidena za razvoj gospodarskih i
industrijskih zona. Prometnice planirane unutar tih podruc&ja imaju prvenstveno funkciju interne
prometne mreze buduéih gospodarskih zona, odnosno omogucuju pristup pojedinim

proizvodnim i poslovnim sadrzZajima.

Zbog specificne namjene tih podrucja, prometnice unutar zona A i B u ovoj studiji nisu
predmet detaljne prometne analize, buduci da ¢e njihova konacna organizacija, tehnicki
elementi i faznost izgradnje ovisiti o dinamici razvoja gospodarskih zona, parcelaciji prostora i

konkretnim investicijskim projektima.

Analiza u ovom poglavlju stoga je usmjerena na prometnice koje imaju Siri utjecaj na

funkcioniranje prometne mreze grada, odnosno na prometnice koje mogu doprinijeti:

e boljoj dostupnosti srediSnjeg dijela grada,
o rastereéenju Zagrebacke ulice,
e ravnomjernijoj raspodjeli prometnih tokova na gradskim raskrizjima,

e poboljSanju unutarnje povezanosti pojedinih dijelova grada.
Pregled planiranih prometnica iz GUP-a prikazan je na slici 3.

U daljnjem tekstu provodi se procjena njihove funkcionalne uloge u prometnom sustavu grada
te procjena opravdanosti njihove realizacije s obzirom na postoje¢u prometnu mrezu, prostorni

kontekst i stvarne prometne potrebe grada.

108



Planirane prometnice GUP
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Slika 3. Planirane prometnice prema vazecem GUP-u Grada Kutine
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4.3.1. Procjena opravdanosti realizacije pojedinih planiranih prometnica

U cilju sagledavanja potrebe razvoja prometne mreze Grada Kutine izvrSena je procjena
opravdanosti realizacije prometnica predvidenih vaze¢im GUP-om. Procjena je provedena
analizom njihove funkcije u odnosu na postojecu prometnu mrezu, prometne potrebe grada te

njihov potencijalni doprinos raspodjeli prometnih tokova.
Pri procjeni opravdanosti realizacije pojedinih prometnica uzeti su u obzir sljededi kriteriji:

¢ utjecaj na funkcioniranje glavnih gradskih prometnih koridora
o mogucénost rasterecenja Zagrebacke ulice kao glavne gradske prometnice
e povezanost vaznih gradskih sadrzaja (kolodvor, industrijska zona, srediste grada)
e poboljSanje unutarnje povezanosti gradskih podrucja
e kontinuitet prometnog koridora i mogucnost raspodjele prometnih tokova na vise
raskrizja
o stupanj izgradenosti i razvojni potencijal okolnog prostora.
Na temelju navedenih kriterija planirane prometnice razvrstane su prema prioritetu realizacije

na prometnice visokog, srednjeg i niskog prioriteta.

4.3.1.1. Prometnice visokog prioriteta

U skupinu prometnica visokog prioriteta ubrajaju se prometnice 1, 2 i 4, koje imaju izravan

utjecaj na funkcioniranje prometnog sustava srediSnjeg dijela grada.

Prometnica 1 povezana je s planiranom rekonstrukcijom Zagrebacke ulice i Ulice kralja Petra
KreSimira IV te predstavlja vazan element organizacije prometnih tokova u srediSnjem dijelu
grada. Njezina realizacija omogucuje kvalitetnije prometno povezivanje i raspodjelu prometa

na vise priklju¢aka glavnog prometnog koridora.

Prometnica 2 ima znacajnu ulogu u poboljSanju dostupnosti podrucja zZeljezniCkog i
autobusnog kolodvora te omogucuje bolju raspodjelu prometnih tokova izmedu juznog dijela
grada i srediSnjeg podrucja. Time se smanjuje ovisnost o pojedinim raskrizjima na Zagrebackoj
ulici.

Prometnica 4, kao produzZetak Ulice Andrije Kaci¢a MioSi¢a, predstavlja sastavni dio
planiranog prometnog rjeSenja Zagrebacke ulice te je povezana s faznom rekonstrukcijom

glavnog gradskog prometnog koridora.

Realizacija navedenih prometnica smatra se opravdanom i prioritethom jer omoguéuje

ucinkovitiju organizaciju prometnog sustava u srediSnjem dijelu grada.
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4.3.1.2. Prometnice srednjeg prioriteta
Prometnica 3 procijenjena je kao prometnica srednjeg prioriteta.

Ova prometnica predstavlja produzetak Metanske ulice uz Zeljezni¢ku prugu te omogucuje
povezivanje juznog dijela grada i podrucja industrijske zone s postojecom prometnom mrezom.

U postoje¢im prometnim uvjetima njezina funkcija je prvenstveno lokalnog karaktera.

Medutim, u kontekstu mogucéeg razvoja zeljeznicke infrastrukture i reorganizacije prometnog
sustava u podrucju kolodvora, prometnica 3 moze imati dodatnu ulogu u rasterecenju
Zagrebacke ulice. U tom smislu moze doprinijeti ravnomjernijoj raspodjeli prometnih tokova
izmedu viSe raskrizja na Zagrebackoj ulici, ¢ime se smanjuje koncentracija prometa na
pojedinim priklju¢cima.

Zbog toga se realizacija ove prometnice moze smatrati opravdanom u srednjoroénom

razdoblju, osobito u slu€aju razvoja zeljeznicke infrastrukture i okolnog podrucja.

4.3.1.3. Prometnice niskog prioriteta

Preostale planirane prometnice (5—16) imaju prvenstveno lokalni karakter te njihova realizacija

nije od presudnog znacaja za funkcioniranje cjelokupnog prometnog sustava grada.

Vedéina tih prometnica nalazi se unutar stambenih podrucja i ima funkciju poboljSanja lokalne
dostupnosti i unutarnje povezanosti naselja. Njihova izgradnja moze doprinijeti kvalitetnijoj
lokalnoj prometnoj mrezi, ali ne predstavlja nuzan preduvjet za funkcioniranje glavnih gradskih

prometnih koridora.

Stoga se realizacija ovih prometnica moze razmatrati u dugoroénom razdoblju, ovisno o

razvoju pojedinih dijelova grada, urbanizaciji prostora i stvarnim prometnim potrebama.
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Organizacija prometa u NuZna za funkcioniranje Visok
srediSnjem dijelu grada i veza uz rekonstruiranog prometnog
rekonstrukciju Zagrebacke sustava
Povezivanje podrucja kolodvora i PoboljSava dostupnost Visok
juznog dijela grada kolodvora i raspodjelu

prometnih tokova
ProduzZetak Metanske ulice uz Potencijalno rasterecenje Srednji
zeljeznicku prugu Zagrebacke i raspodiela

prometa
Produzetak Ulice Andrije Kacica Sastavni dio planiranog Visok
MioSi¢a rieSenja Zagrebacke ulice
Lokalna prometna mreza unutar QOvisno o razvoju prostora i Nizak

stambenih podrucja

prometnim potrebama

4.3.2. Zakljucak

Analiza planiranih prometnica pokazuje da samo maniji broj prometnica ima klju¢nu ulogu u
funkcioniranju cjelokupnog prometnog sustava grada. Kao prometnice od najveceg znacaja
izdvajaju se prometnice 1, 2 i 4, koje su povezane s organizacijom prometa u srediSnjem dijelu
grada, rekonstrukcijom Zagrebacke ulice te poboljSanjem dostupnosti vaznih gradskih

sadrzaja.

Prometnica 3 ima prvenstveno lokalnu funkciju, ali u kontekstu razvoja zeljezniCke

infrastrukture moze doprinijeti ravnomjernijoj raspodjeli prometnih tokova na Zagrebackoj ulici.

Preostale prometnice predstavljaju dopunsku lokalnu mrezu c¢ija realizacija ovisi o budu¢em

razvoju grada i stvarnim prometnim potrebama.

Grafic¢ki prikaz planiranih prometnica prema procijenjenom prioritetu realizacije prikazan je na

slici 4.
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Slika 4. Prioritet realizacije planiranih prometnica

113



5. PROMET U MIROVANJU

5.1. Postojece stanje

Promet u mirovanju predstavlja vazan element prometnog sustava jer znacajno utjeCe na
proto¢nost prometa, sigurnost svih sudionika te kvalitetu koristenja javnog prostora.
Organizacija parkiranja osobito je vazna u urbanim sredinama gdje se na ograni¢enom
prostoru odvijaju razliCite prometne funkcije — promet vozila, pjeSacki promet, biciklisticki

promet te pristup objektima i javnim sadrzajima.

Na podrucju grada Kutine parkiranje se odvija na vise razli€itih nacina, a najzastupljeniji oblici

Su:

e parkiranje na javnim parkirali8nim povrSinama u srediSnjem dijelu grada,
e parkiranje uz rub kolnika gradskih prometnica (uli¢no parkiranje),
e parkiranje na parkiralistima uz trgovacke, poslovne i javne sadrzaje,

e parkiranje na privatnim povrSinama u okviru stambenih i poslovnih gradevnih Cestica.

U sredisSnjem dijelu grada koncentriran je najveéi broj javnih i poslovnih sadrzaja te je upravo
na tom podrucju izrazena najveéa potreba za parkiraliSnim prostorom. Parkiranje se u takvim
zonama Cesto odvija uz rub kolnika, $to moze smanijiti raspolozivi prometni profil prometnica i
stvarati konfliktne situacije izmedu vozila u kretanju, vozila koja se ukljuuju s parkiralinih

mjesta te pjeSaka.

Na pojedinim prometnicama u uzem gradskom podrucju parkiranje uz kolnik zauzima dio
prometnog prostora, ¢ime se smanjuje efektivna Sirina prometnih traka te moze do¢i do

usporavanja prometa, osobito u razdobljima pove¢anog prometnog opterecenja.

S druge strane, vedéi trgovacki i poslovni sadrzaji u pravilu raspolazu vlastitim parkiraliSnim
povrSinama koje su organizirane izvan osnovnog prometnog profila prometnice, ¢ime se

smanijuje njihov utjecaj na odvijanje prometnih tokova.

Prostorna raspodjela postojecih parkiraliSnih kapaciteta u srediSnjem podrucju grada

prikazana je na kartografskom prikazu.
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5.2. Ogranic¢enja postoje¢eg sustava parkiranja

Analizom postoje¢eg stanja prometa u mirovanju moze se zaklju€iti da na podruc¢ju grada
Kutine ne postoji izraZzen nedostatak parkiraliSnih kapaciteta na razini cijelog grada. Vecina
potreba za parkiranjem zadovoljava se postojeéim parkiraliSnim povrS§inama uz javne i

poslovne sadrZaje te na privatnim povrSinama unutar gradevnih ¢estica.

Medutim, u pojedinim dijelovima srediSnjeg gradskog podru¢ja uoCena su odredena
organizacijska ograni¢enja sustava parkiranja koja se prvenstveno odnose na nacin koristenja

prostora prometnica.
Najvaznija ograni¢enja odnose se na:

e prisutnost parkiranja uz kolnik na prometnicama koje imaju vaznu ulogu u gradskoj
prometnoj mrezi,
e smanjenje efektivne Sirine prometnog profila zbog parkiranih vozila,

¢ konfliktne situacije u prometu izmedu parkiranih vozila, vozila u kretanju i pjeSaka.

Takve situacije osobito su izrazene na prometnicama koje istovremeno imaju funkciju glavnih
gradskih prometnih pravaca i pristupnih prometnica okolnim sadrZajima. U tim sluajevima

nacin organizacije parkiranja moze utjecati na protoénost prometnog toka i sigurnost prometa.

5.3. Smjernice za daljnji razvoj sustava parkiranja

S obzirom na veliinu grada Kutine i postoje¢u raspodjelu sadrzaja, u daljnjem razvoju
prometnog sustava naglasak je potrebno staviti prvenstveno na bolju organizaciju i uredenje

postojecih parkiraliSnih povrsina, a ne na izgradnju novih vecih parkiraliSnih kapaciteta.

Analiza postojeCeg stanja pokazuje da se potrebe za parkiranjem u najvecoj mjeri
zadovoljavaju postojeéim parkiraliSnim povrS§inama uz javne i poslovne sadrzaje te na
privatnim povrSinama unutar gradevnih Cestica. U tom smislu na razini cijelog gradskog
podrucja nije utvrden znacajan nedostatak parkiraliSnih kapaciteta koji bi zahtijevao izgradnju

novih vecih parkiraliSnih objekata.

Istodobno je u pojedinim dijelovima srediSnjeg gradskog podru¢ja uoCeno da nacin
organizacije parkiranja moZze utjecati na proto¢nost prometa i sigurnost prometnog sustava.
Posebnu pozornost potrebno je posvetiti prometnicama koje imaju vaznu ulogu u gradskoj
prometnoj mrezi, osobito na dionicama Ulice kralja Petra KreSimira IV, gdje je analizom
prometnog sustava utvrdeno da postojeée parkiranje uz kolnik moze smanijiti raspoloZivi

prometni profil i utjecati na proto€nost prometnog toka.
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U cilju unapredenja sustava parkiranja preporucuje se provedba sliedecih mjera:

o uredenje i jasno oznaCavanje postojeCih parkiraliSnih mjesta uz glavne gradske
prometnice,

o definiranje parkiraliSnih mjesta horizontalnom prometnom signalizacijom,

e smanjenje neorganiziranog parkiranja uz prometnice s ve¢im prometnim optereéenjem,

¢ uskladivanje organizacije parkiranja s potrebama pjeSackog i biciklistickog prometa,

e poticanje organizacije parkiranja na privatnim gradevnim C&esticama u skladu s

prostorno-planskim dokumentima.

Vazecom prostorno-planskom dokumentacijom, odnosno Generalnim urbanistickim planom
Grada Kutine, predvidena je moguénost izgradnje javnih parkiraliSta i garaznih objekata,
uklju€ujuci i podzemne garaze u srediSnjem gradskom podrucju. Medutim, analizom prometa
u mirovanju provedenom u okviru ove studije nije utvrdena potreba za realizacijom takvih

kapaciteta u postoje¢im prometnim i prostornim uvjetima.

Iz navedenih razloga u daljnjem razvoju prometnog sustava grada prioritet treba biti usmjeren
na unapredenje organizacije postojecih parkiraliSnih povrsina, dok bi realizaciju novih
garaznih objekata trebalo razmatrati tek u slu¢aju buduceg povecéanja prometne potraznje ili

znacajnijih promjena u prostornoj strukturi i koriStenju gradskog prostora.

Primjenom navedenih mjera mogucée je unaprijediti funkcionalnost prometnog sustava i
povecati razinu prometne sigurnosti bez potrebe za znacajnijim povecanjem parkiraliSnih

kapaciteta.
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6. RAZVOJ ODRZIVE MOBILNOSTI

Razvoj odrzive mobilnosti predstavlja jedan od klju¢nih elemenata suvremenog prometnog
planiranja u urbanim sredinama. Cilj odrzive mobilnosti je osigurati ucinkovit, siguran i
pristupa€an sustav kretanja uz istovremeno smanjenje negativnih utjecaja prometa na okoli$ i

kvalitetu Zivota stanovnistva.

U suvremenim prometnim politikama poseban naglasak stavlja se na razvoj oblika mobilnosti
koji smanijuju ovisnost o koriStenju osobnih automobila, a istovremeno povecavaju dostupnost

prostora i sigurnost sudionika u prometu.

Posebno vaznu ulogu pritom imaju aktivni oblici kretanja, prije svega pjeSacenje i bicikliranje,
koji omogucuju u€inkovita putovanja na kra¢im udaljenostima te doprinose kvaliteti urbanog

prostora i zdravlju stanovnistva.

Grad Kutina, s relativno kompaktnom urbanom strukturom i koncentracijom kljuénih sadrzaja
u sredidnjem dijelu grada, ima dobre preduvjete za daljnji razvoj odrzivih oblika mobilnosti. U
tom kontekstu posebna pozornost posvecuje se razvoju pjeSacke i biciklistiCke infrastrukture,

sigurnosti prometnog okruzenja u blizini Skola te boljoj integraciji razlicitih oblika prijevoza.

6.1. Pjesacki promet

PjeSacki promet predstavlja temeljni oblik kretanja u urbanom prostoru te ima vaznu ulogu u
svakodnevnoj mobilnosti stanovnistva. PjeSaCenje omogucuje pristup javnim sadrzajima,
obrazovnim ustanovama, trgovinama, javnim institucijama i drugim gradskim funkcijama te

doprinosi smanjenju prometnog opterecéenja i povecanju kvalitete urbanog prostora.

U Gradu Kutini pjeSacko kretanje odvija se prvenstveno putem mreze nogostupa uz glavne
gradske prometnice te kroz uli¢nu mrezu stambenih podrudja. Najveé¢a koncentracija pje$ackih
povrsina nalazi se u srediSnjem dijelu grada gdje se takoder nalazi najveci broj javnih sadrzaja

koji generiraju svakodnevna pjeSacka kretanja.

Analizom postojece infrastrukture utvrdeno je da su nogostupi izgradeni uz vecinu glavnih
prometnica, osobito u sredidnjem dijelu grada. Takva organizacija omogucuje relativho dobru

pjeSacku povezanost izmedu stambenih podrudja i glavnih gradskih sadrzaja.

U rubnim dijelovima grada mreza nogostupa je rjeda, a na pojedinim prometnicama nogostupi
nisu kontinuirani ili uopc¢e nisu izgradeni. Takoder je uo€eno da dio pjeSacke infrastrukture nije
u potpunosti prilagoden osobama smanjene pokretljivosti i slabovidnim osobama, buduci da

na brojnim lokacijama nedostaju taktilne povrsine i upusteni rubnjaci.
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Analiza prostorne organizacije pjeSackih povrsina pokazuje da su nogostupi uz dio prometnica
od kolnika odvojeni zelenom povrSinom, S§to doprinosi vecoj sigurnosti i ugodnosti kretanja
pjeSaka. Medutim, takvo rjedenje nije prisutno na svim prometnicama, osobito u starijim
dijelovima gradske strukture gdje su nogostupi neposredno uz kolnik. Takoder je uo¢eno da
se Sirina nogostupa razlikuje ovisno o prostoru raspoloZzivom unutar prometnog koridora. Na
pojedinim lokacijama Sirina pjeSackih povrsina je smanjena, $to je u dijelu slu¢ajeva posljedica
postojecih imovinsko-pravnih odnosa i izgradenosti prostora. Takve situacije mogu otezati
kretanje pjeSaka, osobito u uvjetima veceg pjeSackog opterecenja ili pri kretanju osoba

smanjene pokretljivosti.

Radi procjene pjeSacke dostupnosti gradskih sadrzaja izradene su zone pjeSacke dostupnosti
koje odgovaraju priblizno vremenu hoda od 5, 10 i 15 minuta. Zone su prikazane na

kartografskom prikazu te odgovaraju pribliznim udaljenostima od 300, 600 i 900 metara od

srediSnjeg dijela grada.

[ =

Slika 2. Dostupnost gradskih sadrzaja pjeSacenjem
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Analiza pokazuje da se najvedi broj kljuCnih gradskih sadrzaja nalazi unutar zone od 5i 10

minuta hoda od sredista grada, 8to potvrduje relativno kompaktan karakter urbanog prostora

Kutine i dobru pjeSacku dostupnost javnih sadrzaja.

Unato€ relativho dobroj dostupnosti, analiza je pokazala odredena ograniCenja u pogledu

kontinuiteta pjeSacke infrastrukture i sigurnosti kretanja.

6.1.1. Ciljevi i mjere unapredenja pjeSackog prometa

U ciliju poboljSanja uvjeta za kretanje pjeSaka te povecéanja sigurnosti i dostupnosti javnih

sadrzaja, predlaze se provedba niza infrastrukturnih i organizacijskih mjera usmjerenih na

razvoj kvalitetnije pjeSacke infrastrukture.

Osnovni ciljevi unapredenja pjeSackog prometa su:

osigurati kontinuitet pjeSacke infrastrukture na glavnim gradskim prometnicama,
povecati sigurnost kretanja pjesaka, osobito u zonama intenzivnog prometa,
unaprijediti pristupaénost javnih povrsina osobama smanjene pokretljivosti,
poboljSati povezanost stambenih podruéja s kljuénim gradskim sadrzajima,

povecati kvalitetu i ugodnost pjeSackog prostora u urbanom podrucju.

U skladu s navedenim ciljevima predlaZu se sljede¢e mjere unapredenja pjeSackog prometa:

izgradnja nogostupa na prometnicama gdje pjeSacka infrastruktura nije izgradena,
osiguravanje kontinuiteta pjesackih koridora na prometnicama gdje su nogostupi
djelomi¢no izvedeni ili prekinuti,

uredenje pjeSackih povrSina uz prometnice planirane prostorno-planskom
dokumentacijom,

rekonstrukcija postojecih nogostupa na dionicama nedovoljne Sirine,

uklanjanje arhitektonskih barijera te ugradnja upustenih rubnjaka i taktilnih povrsina
za osobe s invaliditetom i slabovidne osobe,

povecanje sigurnosti pjeSaka na raskrizjima i pjeSackim prijelazima,

uredenje zastitnih zelenih pojaseva izmedu kolnika i nogostupa gdje prostorni uvjeti to

omogucuju.

Konkretne lokacije na kojima je potrebno unaprijediti pje$acku infrastrukturu prikazane su na

kartografskom prikazu.
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6.2. Biciklisticki promet

BiciklistiCki promet predstavlja vaZan element odrzive urbane mobilnosti jer omogucuje brzo i
ucinkovito kretanje na kra¢im i srednjim udaljenostima, smanjuje prometno opterecenje
cestovne mreze te doprinosi smanjenju negativnih utjecaja prometa na okoliS. Uz
odgovaraju¢u infrastrukturu bicikl moze predstavljati konkurentan oblik prijevoza u
svakodnevnim gradskim putovanjima, osobito u gradovima kompaktnog prostornog razvoja

poput Kutine.

Razvoj biciklistiCke infrastrukture doprinosi povecéanju sigurnosti prometa, kvaliteti javnog
prostora i poticanju zdravog nacina zivota. BiciklistiCki promet stoga predstavlja vazan dio

sustava odrzive mobilnosti, zajedno s pjeSackim prometom i javnim prijevozom.

U Gradu Kutini biciklisti¢ki promet odvija se prvenstveno putem mreze postojecih biciklisti¢kih
staza izgradenih uz pojedine gradske prometnice. Analiza postojece infrastrukture pokazuje
da je biciklisticka staza izgradena uz glavnu gradsku prometnicu u srediSnjem dijelu grada,
¢ime je omogucéeno povezivanje veceg broja gradskih sadrzaja smjeStenih u centralnom
podrucju. BiciklistiCka infrastruktura prisutna je i na podrucju sportskog centra gdje omogucuje

pristup sportskim i rekreacijskim sadrzajima.

U juznom dijelu grada biciklistiCka staza izgradena je uz Sisacku ulicu te predstavlja vazan

prometni koridor koji povezuje juzni dio grada sa srediSnjim gradskim podrucjem.

Analizom prostorne organizacije biciklisticke infrastrukture uoCeni su odredeni prekidi u
kontinuitetu biciklistiCkih koridora. U srediSnjem dijelu grada takvi prekidi prisutni su na
pojedinim mostovima gdje biciklisticke staze nisu jasno definirane. Na tim lokacijama biciklisti
su prisiljeni koristiti kolnik zajedno s motornim prometom, $to moZe utjecati na razinu sigurnosti

i udobnosti kretanja.

Poseban infrastrukturni problem predstavlja povezanost juznog dijela grada s ostatkom
urbanog podrucja. Juzni dio grada odvojen je od srediSnjeg dijela Zeljeznickom prugom koja
predstavlja znaCajnu prometnu barijeru u prostoru. Povezanost tih dijelova grada ostvaruje se
prvenstveno putem nadvoznjaka preko zeljezni¢ke pruge, na kojem trenutacno nije osigurana
kontinuirana biciklisticka infrastruktura. Na toj lokaciji dolazi do prekida postojece biciklisticke
staze uz SisaCku ulicu, zbog €ega biciklisti moraju Koristiti kolnik zajedno s motornim

prometom.

Pri analizi biciklistiCkog prometa potrebno je uzeti u obzir i konfiguraciju terena. Sjeverni dio
grada karakterizira blago brezuljkasto odnosno djelomi¢no brdovito podrucje, $to moze utjecati

na intenzitet koriStenja biciklistiCkog prometa, osobito u svakodnevnim putovanjima.
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Radi procjene dostupnosti gradskih sadrzaja biciklom izradene su zone dostupnosti koje
odgovaraju pribliznom vremenu voznje od 5, 10 i 15 minuta bicikliranja. Zone dostupnosti
prikazane su na kartografskom prikazu te odgovaraju pribliznim udaljenostima od 1000, 2000

i 3000 metara od srediSnjeg dijela grada.

15 MINWUTA RICIKLIRAN 2 - 3000

Slika 5. Dostupnost gradskih sadrzaja biciklom

Analiza pokazuje da se najveci dio urbanog podrucja Kutine nalazi unutar zone dostupnosti od
10 minuta vozZnje biciklom, dok je gotovo cijelo urbano podruéje obuhvaceno zonom od 15
minuta bicikliranja. Takva prostorna organizacija potvrduje relativno kompaktan karakter grada

te ukazuje na dobar potencijal za koristenje bicikla u svakodnevnim putovanjima.
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Unato¢€ relativno dobroj prostornoj dostupnosti, funkcionalnost biciklisticke mreze ograni¢ena
je prekidima u kontinuitetu infrastrukture i prostornim ograni€enjima unutar pojedinih prometnih
koridora. Na brojnim gradskim prometnicama raspolozivi prometni profil ograniCen je
postoje¢om izgradenosScu i Sirinom uliChog prostora, zbog ¢ega na nekim dionicama nije

moguce osigurati izdvojene biciklisticke staze bez zna€ajnijih zahvata u prostoru.

Daljnji razvoj biciklistiCke infrastrukture potrebno je stoga usmijeriti prvenstveno na uklanjanje
postojecih diskontinuiteta biciklistiCke mreze i osiguravanje sigurnijih prometnih uvjeta za
kretanje biciklista. Posebnu pozornost pritom je potrebno posvetiti rjeSavanju biciklistiCke
povezanosti juznog dijela grada s ostatkom urbanog podrucja, osobito u zoni prijelaza preko

ZeljezniCke pruge.

6.2.1. Ciljevi i mjere unapredenja biciklisticCkog prometa

U cilju poboljSanja uvjeta za kretanje biciklista te povec¢anja sigurnosti i funkcionalnosti
biciklistiCke infrastrukture predlaze se provedba niza infrastrukturnih i organizacijskih mjera
usmjerenih na razvoj kvalitetnije biciklistiCke mreze u gradu.
Osnovni ciljevi unapredenja biciklistickog prometa su:
e osigurati kontinuitet biciklistiCke infrastrukture na glavnim gradskim prometnicama
e povecati sigurnost kretanja biciklista, osobito na prometnicama s intenzivnim motornim
prometom
¢ unaprijediti biciklistiCku povezanost pojedinih dijelova grada
e osigurati kvalitetnu biciklistiCku povezanost juznog dijela grada sa srediSnjim gradskim
podrucjem

e potaknuti koriStenje bicikla kao svakodnevnog prijevoznog sredstva

U skladu s navedenim ciljevima predlazu se sljedeCe mjere unapredenja biciklistickog
prometa:
e osiguravanje kontinuiteta biciklistiCkin staza na prometnicama gdje su biciklisticki
koridori djelomi¢no izvedeni ili prekinuti
¢ uklanjanje prekida biciklisticke infrastrukture na mostovima u srediSnjem dijelu grada
e osiguravanje sigurnog biciklistickog kretanja na nadvoznjaku preko Zeljezni¢ke pruge
o unapredenije biciklisticke povezanosti juznog dijela grada sa sredisSnjim dijelom grada
e primjena prometno-tehniCkih rjeSenja za sigurnije zajedniCko koriStenje prometnog
prostora biciklista i motornog prometa na prometnicama gdje nije moguce izgraditi

izdvojene biciklistiCke staze
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e povecanje sigurnosti biciklista na raskrizjima i prijelazima preko prometnica
e postavljanje parkiraliSta za bicikle uz javne ustanove, Skole, sportske objekte te u

srediSnjem dijelu grada

6.3. Prostorno-planski okvir razvoja pjesacke i biciklisticke infrastrukture

Razvoj pjeSackog i biciklistickog prometa na podru€ju Grada Kutine odreden je vazecom
prostorno-planskom dokumentacijom koju ¢ine Generalni urbanisti¢ki plan Grada Kutine
(GUP) i Prostorni plan uredenja Grada Kutine (PPUG). Ovi dokumenti definiraju osnovne
uvjete planiranja prometne infrastrukture, ukljuCujuéi organizaciju pjeSackih povrsina,

nogostupa te kolno-pjeSackih prometnica unutar urbanog podrucja.

Prostorni planovi u najveéoj mjeri odreduju minimalne tehni€ke uvjete za planiranje
pjesackih povrsina, dok se detaljnija rjeSenja biciklisticke infrastrukture planiraju kroz

prometne projekte i niZe razine prostorno-planske dokumentacije.

6.3.1. PjeSacke povrsine u prostorno-planskoj dokumentaciji

Prostorni plan uredenja Grada Kutine propisuje osnovne uvjete za planiranje pjesackih

povrsina uz prometnice unutar gradevinskog podrucja naselja.

U neizgradenim dijelovima naselja planira se izgradnja nogostupa s obje strane prometnice,
pri ¢emu je minimalna Sirina nogostupa 1,5 m. U ve¢ izgradenim dijelovima naselja, gdje
prostorni uvjeti esto ne omoguéuju izgradnju nogostupa s obje strane ulice, dopusteno je

planirati jednostrani nogostup minimalne Sirine 1,0 m.

U situacijama kada prostorni uvjeti ne omoguéuju izvedbu odvojenog nogostupa, plan dopusta
uredenje prometnice kao kolno-pjesacke ulice minimalne Sirine 5,5 m, pri emu pjeSaci i

vozila dijele isti prometni prostor.

Prostorno-planskom dokumentacijom takoder se predvida moguénost planiranja pjesackih
povrsina i internih prometnica unutar pojedinih urbanisti¢kih cjelina, osobito u zonama

javnih sadrzaja, stambenim podrucjima te zonama rekreacije i sporta.

Generalni urbanisticki plan dodatno naglasava potrebu osiguravanja sigurnog i pristupaénog
pjeSackog kretanja, pri Cemu se na pjeSackim prijelazima i raskrizjima predvida izvedba
upustenih rubnjaka i drugih elemenata pristupaénosti kako bi se omogucéilo nesmetano

kretanje pjeSaka, osoba smanjene pokretljivosti i drugih ranjivih skupina sudionika u prometu.
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6.3.2. Biciklisticki promet u prostorno-planskoj dokumentaciji

U vazecim prostorno-planskim dokumentima Grada Kutine biciklistiCki promet prepoznat je kao
dio sustava odrzive urbane mobilnosti, no tehnicki elementi biciklisticke infrastrukture nisu

detaljno normirani na razini GUP-a i PPUG-a.

Planovi prvenstveno definiraju osnovne prometne koridore i moguénost planiranja biciklistiCkih
povrSina u sklopu prometnih profila ulica ili unutar javnih povrSina. Biciklisti se u planskim
odredbama spominju osobito u kontekstu sigurnog prelaska prometnica, pri ¢emu se
predvida prilagodba pjeSackih prijelaza kako bi se omogudéilo kretanje biciklista zajedno s

pjeSacima.

Zbog nedostatka detaljnijih tehnic¢kih normi u prostorno-planskoj dokumentaciji, konkretna
rieSenja biciklistiCkih staza i traka definiraju se kroz prometno-tehni¢ku dokumentaciju i
projektiranje prometnica, u skladu s nacionalnim smjernicama za projektiranje biciklistiCke

infrastrukture.
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