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Predgovor

Projekt urbane transformacije Sarajeva (UTPS) je istrazivacko-konsul-
tantski projekt kojeg podrzava Svicarski drzavni sekretarijat za ekonomske
poslove (SECO), a prva faza traje od 2021. do 2025. godine. Pokrenuo ga
je SECO u saradnji sa Konsultantskim konzorcijem koji €ine Urbaplan,
Helvetas, Enova i Transitec, kao i Svicarski saveznu tehnoloski institut
u zurichu (ETHZ), njegov izdvojeni dio Swiss Al i Univerzitet u Sarajevu
(UNSA), s ciliem podrske modernizaciji sistema urbanistickog planiranja
u Kantonu Sarajevo, odn. konkretnije izradi Kantonalnog urbanistickog
plana 2016-2036.

Ovaj dokument je izradio Konzorcijum UTPS u sklopu radnog paketa 2
«Urbana mobilnost». Aktivnosti unutar radnog paketa 2 imaju za cilj
da iza- zovu planiranje multimodalnih mreza kako bi Sarajevo bilo
usmjereno ka odrzivoj mobilnosti.
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1. Uvod

Historija i bastina

Sarajevo ima slozenu historiju oblikovanu njegovom strateskom
lokacijom vaznog trgovackog centra u Osmanskom carstvu i bio
je izlozen brojnim raznolikim kulturnim utjecajima. Tokom austro-
ugarske ere grad i njegov transportni sistem su modernizirani, a
Sarajevo je postalo jedan od prvih evropskih gradova koji je imao
elektricne tramvaje. Rat u BiH devedesetih godina tesko je ostetio
infrastrukturu i njegove posljedice se jos osjeCaju u gradu.

Plan saobracajne infrastrukture usvojen 1965. godine
sastoji se od primarne mreze ulica sa autoputem kojizaobilazigrad
na jugu i sjeveru, kao i 4 uzduzne i 14 poprecnih saobracajnica. U
okviru plana predvidena je izgradnja ZzeljezniCke obilaznice
oko Huma, trase kroz Lukavicu i trase prema istoku. U kasnijim
revidiranim planovima iz 1986, 1990. i 2006. godine integriran je
tunel za obilazak centra grada, a juzna zaobilaznica je uklonjena
iz plana. Mreza cesta koja se koristi kao osnovni koncept sastoji se
od projekata razlicitin planova prometne infrastrukture, posebno:
= dva glavna projekta za nad-kantonalnu mrezu:

— juzna autocesta
— tunel «Gradski autoput»
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PREGLED CETIRI PRETHODNA URBANISTICKA PLANA ZA SARAJEVO
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PROSTORNI PLAN GRADA SARAJEVD
SACBRACAI - UHI URBANI DIO
(PLAM USVOJEN 1985. GODINE)

POCETAK U SISTEMATSKOM PLANIRANIU
SADBRACAIA U SARAIEVU T,
(PLAN USVOIEN 1965, GODINE) ;

=== KONTINUITET U PLANIRANIU SAOBRACAIA

e USARAJEVU JE APSOLUTNG EVIDENTANI BAZIRAN 3
. U POTPUNOSTI NA STRUCI
1. Primarna uliéna mrefa: e

- Autoput kaa obilanica
- 4 longitudinalne sacbratajnice ™
- 14 transverzabnih -
2. Jeljamica planirana: e
- “prsten” cko Huma
trasa kroz Lukavicu
-trass ka istoku
X Aerodrom na Rutmin

1. Primarna uliéna mrefa:
- autoput-obilaznica
- & longitudinalne sacbratajnice
- 14 transverzalnih
2. Ieljaznica planirana:
“prsten” oko Huma
trasa ka istoku (postplanski)
3. Aerodrom na Butmiry
ROSTORNI PLAN KANTONA SARAJEVO ZA
JERIOD OD 2003. DO 2023. GODINE
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CONTINUITET U PLANIRANJU SADBRACAIA |
JSARAJEVU JE | DALIE EVIDENTAN | BAZIRAN |
1 POTPUNOSTI NA STRUCI

L Primarna ulitna mreka:
sutoput-obilaznics

4 longitudinalng sachraéajnice
14 transverzalnih

t. Teljaznica planirana:
“prsten” oko Huma

trasa ka istoku |postplanski]

1. Aerodrom na Butrming

= By AN

URBANISTIEKI PLAN GRADA SARAIEVO 5
ZA URBANG PODRUCIE |
(PLAN USVOUEN 1990. GODINE] |

KONTINUITET U PLANIRANIU SAOBRACAIA
LAIEVU JE APSOLUTND EVIDENTAN | BAZIRAN
U POTPUNDSTI NA STRUCIH

1. Primarna uliéna mreta:

« autoput-obilaznica

- 4 longitudinalne sacbradajnice
- 14 transverzalnily

2, Zeljaznica planirana:
“prsten” oko Huma

3. Aerodrom na Butmine

®  za pristupacnost metropoli: Sljedeci pokazatelji su definirani u
— dvije glavne ceste sa obje strane SUMP-u kako bi pomogli u praéenju strategije:

srediSnje avenije; = Zadrzati emisije iz saobracajaispod 500.000
— transferzale VI i | za povezivanje s tona do 2025
buduc¢om juznom autocestom. m  +20% zelenih povrSina duz cesta za ne-

motorni saobracaj
Ranijii planovi prometne infrastrukture Sarajeva  w  +200% putovanja nemotornim  prevozom
stavljali su u prvi plan kapacitet cestovne mreze do 2025
umjesto nudenja sveobuhvatne vizije koja w7600 m2 prostora oslobodenog od
integrira sve oblike prevoza, ukljuCujuci javni motornog saobracaja
prevoz, biciklizam i pjeSacenije. m  +10% km predenih gradskim javnim
prevozom.

Novi i moderni ciljevi u oblasti

. ) U svojim novim ciljevima, EU hamjerava
mobilnosti

smanijiti emisije staklenickih gasova za 55% do
2030. godine u odnosu na nivo iz 1990. godine.
Plan odrzive urbane mobilnosti (SUMP) je Sarajevo se prijavilo i odabrano je da do 2030.
integrisani koncept planiranja koji ima za cilj godine postane jedan od gradova koji su
rjeéqvqnje prob|emc| vezanih za transport na klimatski neutralni i ,smart”, a koje financira
nadin koji doprinosi evropskim klimatskim i Evropska unija (EU).

energetskim cilievima koje je postavila EU. Cilj

SUMP-a je smanijiti emisije staklenickih gasova

(GHG) za 40% do 2030. godine u odnosu na 1990.

godinu.
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PLAN DE MOBILITE URBAINE DURABLE

SUMP
objective

CANTON DE SARAJEVO |
VILLE DE SARAJEVO - PUISARD

Irdggraned spatial planmng ard sustanable wian mablity

Odmak od pristupa planiranju koji se fokusira isklju€ivo na razvoj infrastrukture, a ne uzima u obzir Siri
razvoj grada. Stvorimo gradove za ljude, a ne za masine.

CILJEVIEU
I:I T

EU - pal e
Missions - - = ’

a-
100 CLIMATE-NEUTRAL AND SMART

New EU
objective

8 Apri 2003

MEET THE CITIES

Ugovori Climate Cityja [..] iznose svoje planove za postizanje klimatske neutralnosti do 2030. godine.

Ti ugovori predstavljoju jasnu i vrlo vidljivu politicku obavezy, [...]. Gradovi sa ovom misijom zapocet

¢e svoje putovanije [..] primjenom inovativnog upravljanja i sistemskog pristupa [...] kako bi postigle 5/41
dugorocna rjesenja za zajednicke gradske probleme.



o gemuy.e o . . . 1. Partial reurbanization of the longitudinal
Urbanisticki plan za urban podrucje Sarajeva iz 1986. godine, za e i fe i o R RN N QL HE A NICONCERT = SCRIBMALE OVERVIEY

perlOd dO 2036. gOdIne 2. Transversal development direction as a need to define a
clear physiognomy of the urban structure and the image of _
entering the city from the direction of the corridor Ve

. : (UP-A 2016 - 2036)

Development directions - Complete view
LEGENDA

= Kanton Sarajevo je obavezan postovati saobra¢ajnu mrezu predvidenu vazecim Urbanistickim
planom, koji datira iz 1986. godine. U novom Urbanistickom planu iz 2024. godine, Sarajevo se
obavezalo na razvoj transverzala, aktivaciju park-Suma, razvoj saobracajnih mreza i detaljnije
strukturiranje prostornog koristenja. Ove naslijedene odredbe, koje su do sada bile u drugom
planu, trebaju se istaknuti i treba uloziti napor da se razradi i da se prioritetizira razvoj strukturnih
osa sarajevske mreze mobilnosti. Za tu svrhu, Institut za razvoj i planiranje Kantona Sarajevo
(IPDCS) formulirao je viziju razvojnih smjerova Prostornog plana 2016-2036.

= Institut za planiranje razvoja Kantona Sarajevo (IPDCS) je iznio viziju sa snaznim smjernicama kao
Sto su re-urbanizacija longitudinalne osi od Starog grada do llidze, razvoj zelene longitudinalne
osi duz rijeke, povezivanje sa sjevernim dijelom grada zahvaljujuci saobracajnom prstenu
i aktiviranje nekoliko gradskin centara kako bi se suprotstavilo postojecoj monocentricnoj

3. Opening the green longitudinal direction by
linking individual loactions inte an integral part

MAL PATH
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dinamici.
4. Radial directions importgnt for the
characterization of the-hilside parts of the city L. TR
= i BOSHNE
5. Opening a more significant role of the vertical-transverse
h to th I f the city - VI I -
SPRISSCEIS the CRniwe parkatiug chy > % } 7. Redefining and characterizing the significance of = TROLLEY
6. Planned traffic ring around the hill Hum which activates the 5 the western and southeastern direction of the CABIE CAR
northern part of the city area as an integral union with the city connection to the city
longitudinal direction R 8. Distribution of the economic and natural resources
RAZVOJ INFRASTRUKTURE CESTOVNE MREZE PREDSTAVLJEN U URBANISTICKOM PLANU 2024. VIZLJA IZ SARAJEVSKOG KANTONA
o~ URBANISTICKI PLAN
URBANOG PODRUCJA SARAJEVO
\\ﬁ NAZIV KARTOGRAFSKOG PRIKAZA:
\".\ / SAOBRACAJNA INFRASTRUKTURA
e A Osnovna uliéna mreza
\ BROJ KARTOGRAFSKOG PRIKAZA
\\ 46.1.2
N
e R= 1:65 000
‘I_/h_h‘\._r\\
\
A~ A\ A From 1986 plan
P !\vx. i V) {
~ k' 4 \\ . . .o . .
, S N / > Projekt urbane transformacije Sarajevo (UTPS) — Radni
e r S e N o o a o
\ From/1986 plan i\ From.1986 plan tok 2 — Planiranje urbane mobilnosti
\ 1™ ]
f “J [1°\ o
k-,.\ | i! - \ . - . - . .
\\ ‘ A \f\ s NG i /.' \ ".{/ Kako bi podrzao Kanton Sarajevo, a posebno IPDCS u procesu azuriranja svog Urba-
= 4 SN YA ‘,,Q}—f’( e e | s, / nog plana, radni tok 2 UTPS-a ima za cilj pruziti vanjsku perspektivu i dovesti u pitanje
From 1 936 plan "' /’“ /’"‘"\\ Urban plan 2024. Elaborirajuci s jasnim ciljevima mobilnosti u kontekstu postizanja
- -~ 4 \ odrzivih ciljeva, identificiraju se potencijalne nedosljednosti ili slabosti koje ne omo-

gucavaju uskladivanije plana s tim ciljevima, te se predlazu druge vizije i koncepti pla-
niranja mobilnosti kako bi se dovele u pitanje one koje su u razvoju.

From 1965 plan

LEGENDA
AUTOCESTA
GRADIKA BRIA CESTA

CRADISA MVENIA

v,

GLAVNA GRADIHA CESTA
10 RANGA
. a . ORADSKACESTA

oy | RANGA

‘.“"m OSTALE GRADSKE CESTE
GRANCA URBANISTI G4 7/4"|
PLANA

[



8/4

2. Trenutna situacija

Izazovna monocentri¢na struktura
koristenja zemljista

Koristenje zemljista karakteriziraju uglavnom monofunkcionalna
podrucja (segregacija stambenih i podrugja aktivnosti) i
koncentracija javnih usluga u blizini i unutar gradskog centrag,
prilicno udaljenih od vec¢ine stambenih podrucja. Zone drugih
aktivnosti nalaze se u perifernim podrucjima, udaljene od gusto
izgradenih stambenih naselja.

Ovakva monocentricna podijela urbanog zemljista i izgradnje
dovode do neophodnosti duzih svakodnevnih putovanja i
koncentrira ih na nekoliko pravaca tokom Spice. Da bi otisli na
posao, stanovnici moraju koristiti srediSnje longitudinalne ceste
kako bi dosli do glavnog gradskog centra. Posljedica toga su
svakodnevne saobracajne guzve

©
!

I ne-mjesovita  mijesovita

Nekonkurentnost sistema javnog prevoza

Sarajevo ima znacajnu ponudu javnog prevoza s gustom
mrezom gradskog javnog prevoza, sedam tramvajskih i vise od 40
autobusnih linija koje opsluzuju gradsku mrezu, te obecavajucu,
alinedovoljno koristenu Zeljeznicku mrezu za duge relacije, prema
Konjicu-Plocama, i prema Doboju-Samcu.

Medutim, ove usluge karakteriziraju vazne slabosti
koje ih ¢ine manje priviacnima nego Sto bi mogle biti. Mreza
javnog prevoza je koncentrirana u centru. Sve tramvajske linije
saobracaju jednom trasom, Bulevar Mese Selimovica, a oko 30
od 40 autobusnih linija opsluzuje gradsko srediste. Atraktivnost je
dodatno ogranicena  niskim kvalitetom usluge u smislu
ucestalosti, tacnosti, trajanja putovanja, nedostatka informacija
za putnike, kapaciteta i udobnosti kako vozilg, tako i stajalista
javnog prevoza i dostupnosti tih stajalista za pjesake.

Jomzrem
e

Dominantna prisutnost automobila u javhom prostoru

Javniprostoru Sarajevu je u velikoj mjeri orijentiran na individualni
motorni saobracaj. Trenutni udio putovanja automobilom
procijenjen je na 80% (na osnovu anketa JICA Data Collection,
2020). U nekim podrugjima, posebno u gradskom centry,
postoje ogranic¢enja ili posebni rezimi saobracaja, kao sto su
jednosmijerne ulice i zone sa reguliranim saobracajem.

Osim toga, parkiranje individualnih motornih vozila zauzima
znacajan dio javnog prostora. Upravljanje parkiranjem j
ocijenjeno kao nedovoljno.

Isprekidana pjeSa¢ka mreza heterogene
kvalitete

Postojeca pjeSackainfrastruktura uglavnom je ograni¢ena
na turisticke i rekreacijske zone gdje postoje neke pjesacke
zone i dobro dimenzionirane staze. Ilzvan tih zona hodanje
je opasno i neugodno. Glavni razlozi su nedostatak
adekvatno razvijene infrastrukture poput Sirokih pjesackin
staza, lo$ kvalitet javnog prostora (zelene povrsine, klupe
itd.) i nesigurna infrastruktura za prelazak ulice, kao i
izlozenost smetnjama od automobilskog prometa (buka
i zagadenije zraka).

Rijetka upotreba bicikala uprkos ravnici

Sarajevo lezi u 10 km dugoj, uglavnom ravnoj dolini,
okruzenoj brdima i planinama. lako se centar grada, kao i
najveci dio stambenih naselja i podruc¢ja aktivnosti nalazi
na tom ravnom dijely, koriStenje bicikla nije rasireno. Glavni
razlog za nedovoljno koriStenje potencijala biciklizma kao Q
sredstva prevoza je isprekidana mreza biciklistickih staza.
Postojeca infrastruktura je uglavnom usmjerena na
rekreaciju i turizam. Zbog nedostatka infrastrukture na
rutama za svakodnevno putovanje i na raskrsnicama
i prelazima, bicikli nisu sigurna i priviacna alternativa
individualnom automobilskom prevozu.

Elementi koji obecavaju

— Vecina generiranog saobracaja ostaje unutar Kantona i ne zavisi od vanjskih faktora,
te Kanton raspolaze vaznim polugama djelovanja za veci dio saobracaja.
— Neke glavne ceste imaju znacajne Sirine, Sto otvara mogucnosti za prenamjenu.

9/41



TRENUTNA SITUACIJA U SARAJEVU... ...l POSLJEDICNI IZAZOVI
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3. Potreba za promjenom
paradigme

Ne udovoljavati potrazniji, ve€ njome upravi-
jati: izlazak iz za¢aranog kruga

Kako bi se prekinuo zacarani krug predvidanja i pruzanja, koji

se sastoji od prosirenja cestovne mreze radi odgovora na

prometne guzve, potrebno je upravljati i usmjeravati potraznju
za transportom u smjeru koji ispunjava postavljene ciljeve. Da bi

se to postiglo, potrebno je poduzeti mjere i u urbanistickom i u

planiranju transporta:

= Grad kratkih udaljenosti se temelji na urbanistickom konceptu
u kojem se vecina svakodnevnih potreba i usluga, kao sto su
posao, kupoving, obrazovanje, zdravstvena zastita i razonoda,
mogu lako dosegnuti15-minutnom Setnjom, voznjom biciklom
ili javnim prevozom iz bilo koje tacke u gradu.

= Razvojorijentiran na javni prevoz je vrsta urbanog razvoja koja
maksimizira kolicinu stambenog, poslovnog i rekreacijskog
prostora na udaljenosti do koje se moze doci pjesice ili u
blizini ¢voriSta javnog prevoza. On promovira simbioticki
odnos izmedu guste, kompaktne urbane forme i mreze
javnog prevoza.

m  TNacin na koji se javni prostor raspodjeljuje po razlicitim
nacinima prevoza i drugim povezanim potrebama znacajno
utjeCe na priviacnost alternativa privatnom automobilu.
Odluke i propisi moraju se donositi uzimajuci u obzir Sirok
spektar kriterija.

m Prioritizacija nacina prevoza u svrhu planiranja razlicitin
transportnih  mreza, definiraju¢i  kao jasan  prioritet
najucinkovitije, najsigurnije i najodrzivije nacine prevoza
ovisno o raspolozivom urbanom prostoru i na nacin koji Cini
raskrsnice privlacnijima za te nacine prevoza.

Primjena ovih principa u Urbanistickom planu omogucava
skracivanje  putovanja, efikasnije  koriStenje  javnog
prostora, poboljSanje njegovog kvaliteta i promociju
sigurnosti u saobracaju. Sveukupni efekat bit ce ponovno
uravnotezenje modalnog udjela u korist alternativa
automobilu i posljedicno smanjenje emisija staklenickih
gasova

PROMJENA PARADIGME U PLANIRANJU URBANE MOBILNOSTI: 5 KONCEPATA

Zacarani krug predvidanja i pruzanja

Ograni¢enje
kapaciteta i

/ zagusenje \
4 Pojedinacni Nedovoljan
promet kapacitet ceste

ProsSiriti cestovnu

L,\’\"’\/\/\/\

Upravljanje potraznjom

infrastrukturu

Urbanisti€ko planiranje

Grad kratkih udaljenosti

slobodno

vrijeme

Planiranje transporta
|

Razvoj orijentiran na transport

-------- &
o

Prioritizacija razli€itih vidova prevoza
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4. Primjeri evropskih
gradova u tranziciji

Od ulica Ljubljane prilagodenih za pjeSake do efikasnog javnog
prevoza u Lausannei, gradovi Sirom svijeta redefiniraju mobilnost
— sada je red na Sarajevo! Sarajevo se nalazi nha raskrnici, a
globalni primjeri osvjetljavaju put ka buducnosti odrZive i inkluzivhe
mobilnosti. Evo nekoliko iz gradova sirom Evrope: Zeneva (CH),
Lausanne (CH), Ljubljana (SI), Bologna (IT) i Budimpesta (HU).

Put Zeneve ka ugljicnoj neutralnosti je zapoceo. Ciljevi u pogledu
emisija ekvivalenata CO2 predvidaju smanjenje sa 10 t/godinu po
osobi na 1t/godinu po osobi do 2050. godine. Stoga je utvrdeno
da je neophodno smanijiti broj putovanja automobilom pet
puta. Drugim rije€ima, treba teziti smanjenju automobilskog
saobracaja za 80%.

Ljubljana, Lausanne i Bologna ubrzavaju prelazak na
zeleniju mobilnost postavijanjem jasnih i ambicioznih ciljeva
prelaska na nisko-emisiona prevozna sredstva i drasticne
promijene cestovne infrastrukture.

«POSTIZANJE UGLJICNE NEUTRALNOSTI DO 2050.», GRAND GENEVE U TRANZICIJI, 2023

o

A

10 tonnes de CO,
par personne par an

o 1 tonne
Vd de CO,
: ' . \ par personne
o par an

L4

100 CLIMATE-NEUTRAL AND SMART CITIES

AC LJUBLJANA
16.-21. 4. 2020

Past - o

A% T 126% 480 X))\ [ooo
m o 2 ==
Future ::
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5. Participativha radionica

Tokom misije, 6. decembra 2022. godine u Sarajevu je odrzana
radionica sa predstavnicima oko 15 razli€itih organizacija koje
se bave urbanistickim planiranjem (Kanton Sarajevo, Zavod
za planiranje, Grad Sarajevo, Saobracajni fakultet, Fakultet za
gradevinarstvo i vodoprivredu). Cilj je bio definirati najvaznije
izazove u vezi s mobilnoS¢u i transportom i odabrati najvaznije
ciljieve za Sarajevo kako bi se postigla mobilnost neutralna po
pitanju emisije ugljika. U¢esnici su odabrali 14 glavnih ciljeva od
50 predlozenih i istakli 4 glavne tematike:

m teznja ka ugodnim mjestom za zivot sa Cistim zrakom;

m fokus na razvoj ne-motorne mobilnosti;

m  zahtjev za poboljSanjem upravljanja saobracajem;

m  potreba za komplementarno$€u izmedu nacina prevozg,
posebno javnog i privatnog prevoza.

Minimize
number of vehicles
per resident

Razviti komplementarnost izmedu
privatnih i javnih vidova transporta

o

Develop the )
« Short distances city » Reduce speed limits to
concept

promote active Modes

Ugodno mjesto za Zi- and pacty streets

vot sa €istim zrakom

@ﬁ&aﬁ

Develop pedestrian and
cycling natwork for
commuters

th

Make sure cyclists
are safe to ©6O0SS . .

intersections Intenzivan razvoj ne-
motorizovane mobil-

nosti

Optimise the regulation
system for main
intersection of the city

Decreass traffic an
Miniimize traffic the central longitudinal

. . . noyance within ﬁ_
prometom i parkiranjem ¥ e iy center

Preuzmite upravljanje

\/.
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6. Preporuceni ciljevi i
mjere za Sarajevo

Cilj udjela modalnog prometa je klju¢an i odreduje cjelokupnu

strukturu. U usporedbi s trenutnom situacijom u kojoj se gotovo

80% putovanja obavlja automobilom na glavnim cestama, moze

se definirati cilj da se taj volumen podijeli sa najmanje pet kako

bi se postigli ciljevi kvaliteta zraka i kvaliteta zivota. Stoga se

potrebno fokusirati na ciljeve za alternative koje se odnose na

putovanja koja:

®  se mogu eliminirati (noéin zivota, rad na daljinu, e-trgovina
itd.);

® se mogu obaviti u novim urbanim centrima, blizu mjesta
stanovanja, dakle pjesice;

® se mogu obaviti biciklom zahvaljuju€i povoljnoj topografiji i
relativno kratkim udaljenostima izmedu urbanih centara i
mjesta stanovanja;

m se mogu prebaciti na biciklizam uz atraktivnhu i gustu
biciklisticku mrezu s visokokvalitetnom infrastrukturo;

® se mogu prebaciti na javni prevoz uz efikasne, strukturne
tramvaijske linije, ali i pouzdanu i udobnu autobusku mrezu.

PERSPEKTIVE ZA EVOLUCIJU UDJELA MODALITETA U KANTONU SARAJEVO

Trenutna situacija Buduéa situacija

120-150'000
vozila/dan ~80%
automobila

modalni udio

~+] 57: ';7

L

1 0

- -
krace
udaljenosti

25-30'000
vozile/dan

U planiranje se moraju unijeti dvije klju¢ne rije¢i. Smanjenjem udaljenosti izbjegavaju se putovanija i
smanjuje se ukupna potraznja za transportom. To je omogucéeno postizanjem vrlo visokog kvaliteta
pjesackin mreza, posebno udobnoséu u usporedbi s drugim nacinima prevoza (mreze oslobodene
smetnji prometa) i pazljivo izradenom mrezom primarnih, sekundarnih i tercijarnih pjesackih mreza.

Razvojem mreZe javnog prevoza i biciklizma postize se prelazak s individualnog
motoriziranog prevoza na druge oblike prevoza. Ve€im koristenjem najucinkovitijeg nacina prevoza
za odredenu duzinu i svrhu putovanja potvrduje se potencijal modalne promjene.

r{o)[zle[el¥le[g][] putovanja unutar okruga ja€anjem njihovih
centralnih funkcija i privia€nosti

Urbana struktura ima veliki utjecaj na tokove mobilnosti. Usmjeravanjem distribucije stanovnistva i
aktivnosti mobilnost se moze transformirati. Umjesto koncentriranja tokova prema jednom sredisty,
mnogi odlasci postaju suvisni kada se fokus stavi na razvoj mjesovitih podrucja i vise centara. Kada
su svakodnevne potrebe na udaljenosti do koje se moze doci pjesice: odvodenje djece u $koly,
odlazak na posao ili u kupovinu, automobil vise nije neophodan.

KorisStenjem urbanog upravljanja kao alata za upravljanje potraznjom, umjesto da se os-
tane u zacaranom krugu predvidanja potraznje i stalnog dodavanja novih kapaciteta, mogu se
smanjiti motorizirana putovanja, unaprijediti kvaliteta zivota i iskoristiti potencijal pjeSacenja kao
nacina prevoza.

Da bi pjeSacenje postalo samostalni nacin transporta:

= mora se planirati kontinuirana pjesacka mreza sa klasifikacijom namjene (komercijalna
podrugja, rekreacija i zelenilo, odlazak na posao),

= «urbane prepreke» se moraju svesti na minimum, jer mogu obeshrabriti pjeSake,

m trebaju se stvoriti pjesacke zone i zone sa reguliranom brzinom (30 km/h, 20 km/h) i

m treba biti paziti da se ulice u€ine privlacnim, ugodnim i sigurnim stvaranjem Zzivih prostora koji
postuju potrebe svih grupa stanovnistva.

putovanja izmedu dijelova grada na javni prevoz i

biciklizam

Trenutna visoka upotreba automobila nije u skladu s ciljevima poboljsanja kvaliteta zivota
u Sarajevu i prelaska na odrzZiviju mobilnost. Da bi se smanjila upotreba automobila i povecala
upotreba bicikala i javnog prevoza, potrebno je unaprijediti ponudu ovih efikasnih nacina prevoza
na relacijoma izmedu dijelova grada i osigurati njihovu konkurentnost u odnosu na koriStenje
individualnih motornih vozila.

Da bi se postigao prelazak s automobila na bicikl, mora se stvoriti atraktivha biciklisticka
mreza za svakog korisnika. Ona mora osigurati neprekidan pristup cijelom urbanom podrucju preko
adekvatne mreze. Njena upotreba i vaznost se moraju odrazavati u hijerarhiji mreze, a infrastruktura
se mora adekvatno dimenzionirati. Osiguravanjem dovoljno parkirnin mjesta u blizini glavnih
odredista optimizira se konkurentnost biciklizmna.

Kako bi se javni prevoz ucinio priviacnim i konkurentnim u odnosu na prevoz individualnim
motornim vozilima, prioritet treba dati urbanom planiranju u skladu s razvojem i poboljSanjem
transportne mreze. Lak pristup stanicama pjesice ili biciklom pomaze prelazak s upotrebe automobila
na koriStenje javnog prevoza.
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Ciljevi

Efikasnim upravljanjem
potraznjom moze se razviti
konkretno multimodalno
planiranje kako slijedi:

Smanijiti udaljenosti putovanja i dati

prednost pjeSacenju unutar naselja

Obilje parking mjesta za bicikle

u zgradama i javnim prostorima

Osigurati pouzdanu i pristupaénu
javnu uslugu unutar i izvan kantona.

Prilagoditi pristupaénost i regulirati
utjecaj individualnih motornih vozila

A,

)

Povezane mjere

Urbanisti€ko planiranje

Grad kratkih udaljenosti

PruZzanje osnovnih potrepstina i usluga

(ne-mjesSovita) mjeSovita
stambena

Cvorista multimodalnog transporta
dostupna biciklom

Regulirana i kontrolirana izgradnja i
upravljanje parkiralistima

Planiranje transporta

O | ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, |

Razvoj orijentiran na transport

Multipolarni grad

Cvorista multimodalnog transporta
dostupna=biciklom

L

Multipolarni grad povezan uslugama
javnog prevoza velikog kapaciteta

e

Razvijanje park-and-ride strategije
uskladene s mreZzom javnog prevoza

Visenamjenski uli€ni pejzazi
Znacajan dio javnog prostora
posvecen Setniji i zelenilu

Znacajan dio javnog prostora pos-
vecen biciklizmu

Rezervirane trake za javni prevoz na
kljuénim osama

Efikasno koriStenje prostora

Prilagodavanije koriStenja javnog pros-
tora za automobile u skladu sa hijera-
rhijom transportne mreze

Odluka o raspodjeli prostora

Gusta i privlaéna pjeSaka mreza
s sigurnim prijelazima

Direktna, gusta i priviaéna biciklisti¢-
ka mreza sa Sirokim i sigurnim infras-
trukturnim objektima odvojenim od
automobila duz glavnih cesta

Prioritet javnog prevoza na
raskrsnicama

Koherentna prilagodba kapaciteta
cesta radi unapredenja potencijala
drugih modaliteta.
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7. Kriticka analiza
Urbanistickog plana za

Sarajevo za 2024. godinu

Da bi se kriticki vrednovao konkretni plan za Sarajevo,
relevantni materijali dostavljeni tokom misije u ljeto
2022. godine ocjenjuju se u odnosu na definirane ciljeve.

Namijera je identificirati elemente koji

su uskladeni

s proklamiranim pristupom odrzivom razvoju, kao i
potencijalne nedosljednosti. Ova analiza ¢e posluziti kao
osnova za adlternativne planove i dizajne mreze mobilnosti

u buducnosti koji

Ce biti vise u skladu sa ciljevima

integriranog odrzivog razvoja.

Istaknuta su dva glavna slijeda dogadaija:

Ambicija je stvoriti policentricnu dinamiku jaCanjem aktivnosti
premai llidzi kako bi se smanijili tokovi prema trenutnom starom
centru, uz odrzavanje putovanja u ravnici i blizu postojecih
transportnih mreza.

Razvoj multimodalnih transportnih mreza uz:

jacanje glavne cestovne mreze kruznim tokom na sjeveru,

3 uzduzne i 4 do 5 poprecnih saobracajnica koje presijecaju
teritoriju grada;

posebno tretirati postojecu aveniju kao uzduznu osu;
razvoj tramvajske mreze prema juznim i zapadnim
polovima, kao i zeljezniCke mreze sa kruznicom na sjeveru;
razmatranje linije trolejbusa duz juzne longitudinale;
razvoj biciklisticke mreze prema brdima i Sumama koje

okruzuju urbanu sredinu.

ANALIZA USKLADENOSTI S POSTAVLJENIM CILJEVIMA

GOOD

AVERAGE POOR

ORGANIZACIJA GRADSKOG CENTRA - VARIJANTA 3 (IZVOD 1Z URBANISTICKOG PLANA ZA 2024. GODINU)

URBANISTICKI PLAN
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SARAJEVO 2024 PJESACKA MREZA

URBAMNISTICK] PLAN
URBANOG PODRUCJA SARAJEVO

NAZIV KARTOGRAFSKOG PRIKAZA:
SAOBRACAJNA INFRASTRUKTUR
Biciklistitke | pjedadke staze

BROJ KARTOGRAFSKOG PRIKAZA
4615

R= 1:65 000

pedestrian
network

SPIEZ (CH) PJESACKA MREZA

Legende:

Ubergecrdnete Festlegungen
' ‘Wandarand

Hantonake Haupt- und Erginzungswanderouten |- Bamer Wandenvegs

Kommunale Festlegungen
— Hauptnetz Fussverkehr — Uerweg

m—— Elasienetz Fussverken

Smanjenje duzina putovanja i davanje prednosti pjesacenju

unutar naselja

UDIO PODRUCJA AKTIVNOSTI
ﬁ | STANOVANJA U OKVIRU

PRIMARNIH | SEKUNDARNIH

GRADSKIH CENTAR
U Urbanistickom planu 2024, gusto naseljena
podru¢ja u ravnici uglavnom su namijenjena
stambenim, tercijarnim aktivhostima, kao i
svakodnevnim aktivhostima i uslugama.

lpak, €ini se da manje gusto naseljena

stambena podrucja pate od hedostatka ovakvih
aktivnosti:  stanovnici padinskin i perifernih
podrucja kao §to su Hrasnica i naselje Velesici,
Bjelave ili Kobilja Glava i dalje su u velikoj mijeri
ovisni o glavnim centrima za rad i svakodnevne
aktivnosti.

— |

R VISE GRADSKIH CENTARA OD
ﬁ NAJVECE VAZNOSTI

Razvoj drugog centra u podrucju Stup-
llidza, Sarajevo ima za cilj smanijiti pritisak na
postojeCi historijski centar. To je opravdano
jer koncentracija protoka ka jednom centru
u monocentricnom razvoju nije efikasna, a
postojeCi centar ima ogranicen potencijal za
zbijanje.

Medutim, predlozena lokacija drugog
gradskog centra je upitna. Nalazi se direktno
na vaznoj cestovnoj infrastrukturi i u dijelu
osjetljivom na poplave. Glavni cilj prijedloga je
smanjenje pritiska na postojeci gradski centar
distribucijom potreba za mobilnoséu izmedu
dva centra. Medutim, ova podijela se deSava
u gusto naseljenom i aktivnom dijelu kantona
(Cengi¢ Vila), sto otezava njenu primjenu na
povrsini. Pored toga, s obzirom na urbanu
dinamiku, longitudinalni tokovi ¢e se neizbjezno
koristiti.

0 5 km

ZNACAJAN UDIO JAVNE
ﬁ POVRSINE SU PJESACKE ZONE

Glavni gradski centri nude neke ulice rezervirane
za pjesake u glavnim turistickim i komercijalnim
podrucjima, posebno uz vodene povrsine. U
urbanistickom planu spominje se mogucnost
stvaranja novih pjeSackih zona u stambenim
podrucijima oko lokalnih trgova.

lpak, pjeSacke zone ne bi trebale biti
namijenjene samo za razonodu, ve¢ moraju
biti osmisliene na postoje¢im ulicama blizu
aktivnosti i javnih prostora izvan stambenih
podrucja te naglasavati njihovu kompatibilnost
s drugim oblicima kretanja. Bilo bi vazno mapirati
ove pjesSacke zone na metropolitanskoj razini
kako bi se procijenila njihova relativha vaznost.

0
ﬁ B GUSTA | KVALITETNA
PJESACKA MREZA

lako u Urbanistickom planu postoji poglavlje

0 pjeSackom prometu, vrijednost najvaznijeg

nacina prevoza (gotovo 50% svih putovanjatl)

nije jasno predstavljena:

m  Mapa koja predstavija pjeSacku mrezy,
kako je prikazana u Urbanistickom planuy,
definisa- naje za rekreaciju na regionalnom
nivou (8ume, centralna longitudinala).
Mrezu bi bilo moguce dizajnirati znatno
gusce. Za urbanu teritoriju, grad Zeneva,
na primjer, planira mrezu od 250 metara
za strukturiranje glavne pjeSacke mreze.
Slicno tome, Spiez razlikuje rekreacijske i
glavne pjesSacke rute, pri ¢emu su potonje
posebno guste u urbanom podrucju;

m Ne radi se o identificiranju stvarnih
pjeSackih  koridora i  prilagodavanju
infrastrukture u skladu s tim, ve€ o stvaranju
guste i kvalitetne infrastrukture kako bi se
potaknule pjeSacke rute koje danas ne
postoje.

Ambicije predoCene u Urbanistickom
planu se moraju prevesti u precizne
i kvantitativne pokazatelje kako bi
se ti cilevi mogli pratiti i stvarno
implementirati.
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Osiguravanje atraktivhe dostupnosti biciklima unutar urbane

aglomeracije

CVORISTA MULTIMODALNOG
©) TRANSPORTA SU PRISTUPACNA

ZA BICIKLE
Sadasnji  plan istice vaznost integracije
biciklizma i javnog prevoza, budui da se ovi
nacini dopunjuju po pitanju efikasnosti ovisno o
duzini putovanja. Ipak, bilo bi zanimljivo mapirati
biciklisticku mrezu zajedno s ovim transportnim
¢voristima kako bi se osiguralo da su ona lako
dostupna i kako bi se u &voristima osigurali
sigurni parkirni prostori za bicikle.

Stoga je u planu biciklisticke mreze
aglomeracije Lausanne prikazana najvaznija
zeljezniCka stanica i prioritizirana njena veza s
biciklistickom mrezom.

DIREKTNA, GUSTA |
o PRIVLACNA BICIKLISTICKA
MREZA SA SIROKIM |
SIGURNIM OBJEKTIMA INFRASTRUKTURE,

ODVOJENE OD AUTOMOBILA DUZ GLAVNIH
CESTA

Biciklisticka mreza iz postojeceg plana ne
povezuje sve polaritete. Svi centri i stambena
podruc¢ja moraju biti ukljuCeni u biciklisticku
mrezu kako bi se poboljSala dostupnost biciklom
u cijelom Kantonu.

Planirana  biciklisticka mreza nije
dovoljno gusta da bi bila efikasna: primarna
mreza bi trebala 05 km and a secondary
network with 300 m. Thbiti osmisljena sa
razmakom od oko 0,5 km, a sekundarna mreza
sa 300 m. Stoga biciklistickoj dostupnosti, kako
je prikazana na mapi, nedostaje kontinuitet i
priviacnost kako bi se poboljSao modalni udio
biciklizma.

Planirana  infrastruktura  posebnih
biciklistickin staza nije kontinuirana i preklapa
se s pristupom primarno namijenjenim
automobilima. Takoder, nedostaje joj hijerarhija
koja bi definirala primarnu, sekundarnu i mrezu
za razonodu.

Aglomeracija  Lausanne, podrucje
sli¢ne veli€ine, nudi mnogo gusc¢u i hijerarhijski
definiranu biciklisticku mrezu.

DOVOLJNO PROSTORA ZA
& PARKIRANJE BICIKALA U ZGRA-
DAMA | JAVNIM PROSTORIMA

Urbanisticki plan je savrsena prilika da se
regulira broj i kvalitet parkiraliSta za bicikle u
novim zgradama i naseljima.

Dodavanje pravila koja reguliSu broj i vrstu
parking mjesta za bicikle u Urbanisticki plan je
snazan alat za promociju posjedovanja
bicikala.

Urbanisticki plan, osim toga, mora integrirati
planiranje glavnih biciklistiCkih stanica kako bi
ponudio sigurno mjesto za parkiranje bicikla, te
standarde za parkiranje bicikala u projekte
obnove ulica, u skladu sa multimodalnim
mrezama.

Aktuelni plan ne predvida niti ukljuCuje ikakav
prostor za parkiranje bicikala.

ZNACAJAN DIO JAVNOG
ﬁ@ PROSTORA ODVOJEN ZA
BICIKLE

Plan predlaze biciklisticke staze dimenzija
1,50 m po smjeru. Prema iskustvuy, te Sirine isu
dovoljne za osiguranje kapaciteta infrastrukture
za svakodnevne biciklisticke voznje. Planski
dokumenti sada preporucuju najmanje 2,00 m
za biciklistiCku stazu uz vazne prometne ceste i
do 2,50 m za infrastrukturu visokog standard g,
posebno za glavnu biciklisticku mrezu.

0 5 km

SARAJEVO 2024 BICIKLISTICKA | PJESACKA MREZA
URBANISTICKI PLAN
URBANOG PODRUCJA SARAJEVD

MAZIV KARTOGRAFSKOG PRIKAZA:

SAOBRACAJNA INFRASTRUKTURS
Biciklisticke | pjedacke staze

BROJ KARTCGRAFSKOG PRIKAZA
4815

R= 165000

PLAN BICIKLISTICKE MREZE ZA AGLOMERACIJU LAUSANNE
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Osiguravanje pouzdane i pristupacne javne usluge unutar i izvan

kantona

oS URBANISTICKI RAZVOJ DUZ

.| O 0SIJAVNOG PREVOZA

Predvideni urbani razvoj stambenih i aktivnosti
podrucja uglavnom je koncentriran o k o
postojecih ili planiranih linija javnog prevoza.
Najosjetljivija  su podruCja smijeStena na
padinama, jer zbog krivudave i strme cestovne
mreze otezan je pristup velikim autobusima.
Stoga je urbani razvoj viSe koncentriran u
ravnicarskim podrucjima.

=—| VELIKI KAPACITET | KVALITET-
[5= Y NO PRIVLAGNA USLUGA

Stvarna i predvidena mreza javnog prevozad
(kao i lokalna autobusna mreza, koja nije
prikazana u Urbanistickom planu) relativno je
dobro osmisljena i pokriva nekoliko polarnosti
teritorije. Tramvaiji i trolejbusi su rasporedeni
na nekoliko glavnih linija kako bi se osigurali
zanimljivi intervali.

Plan je zapravo prilicno ambiciozan,
posebno s obzirom na zeljeznicku obilaznicu u
sjevernom dijelu ili tramvajsku liniju u juznom
dijelu koja prelazi entitetsku granicu. Ipak, takvi
su projekti vrlo slozeni, a njihova realizacija nije
sigurna. Plan bi se mogao poboljsati
davanjem prioriteta ovim mjerama kako bi se
osiguralo da su neke od njih izvedive u ciljanom
vremenskom okviru planiranja. Osim  togg,
upravljanje ¢voristima moze se dodatno

unaprijediti specificnim mjerama za upravljanje
ponudom i uslugama svih modaliteta  (vrijeme

konekcije izmedu linijo, pjeSacke rute unutar
stanica, pristupacnost i parkiranje bicikala,
park-and-rail za automobile....).

Javni prevoz trenutno trpi  zbog
nedostatka pouzdanosti i udobnosti
infrastrukture. Kanton se bori s ekonomskim
modelom i pouzdanoSCu operatera mreze,
S§to ogranicava njegovu sposobnost  da
poboljsa usluge za korisnike. Glavni nedostajuci
parametar u planu javnog prevoza u pogledu
upravljanja javnim prostorom odnosi se na
stanice i njihovu privia¢nost. Kao sto je poznato,
korisnik javnog prevoza je ujedno i pjesak te
mora hodati do i od razli¢itih stanica, a takoder
mora i Cekati i boraviti na njima. Priviacnost
mrezejavnog prijevoza uveliko je povezana
is kvalitetom infrastrukture njenih  stanica,
posebno u pogledu dimenzija i udobnosti.

@E PRIORITETIZACIJA JAVNOG
. PREVOZA SA REZERVIRANIM
TRAKAMA ZA JAVNI PREVOZ NA KLJUCNIM

OSAMA | UPRAVLJANJE SAOBRACAJEM NA
RASKRSNICAMA

Osim uvodenija linija, stvarni uslovi saobracaja
imaju veliki utjecaj na uslugu javnog prevoza.
Komercijalna brzina razlicitih linija mora  se
procijeniti i optimizirati kako bi se stabilizirao
vozni red i u€inila usluga privia¢nijom. Da bi se
postigli ovi ciljevi, klju€no je integrirati namjenske
autobuske trake i koordinirati hijerarhiju javnog
prevoza i mrezu automobila.

GLAVNA MREZA JAVNOG PREVOZA
AGLOMERACIJE LAUSANNE

— 80% oputnika ima na pjesackoj udaljenosti
uslugu javnog prevoza

URBANISTICK) PLAN
URBANOG PODRUCIA SARAJEVO

SARAJEVO 2024 MREZA JAVNOG PREVOZA

NAZIV KARTOGRAFSKCG PRIKAZA:

SADBRACAINA INFRASTRUKTURS
Sinski | trolejbuski sacbrataj

EBROJ KARTOGRAFSKOG PRIKAZA
4614

R= 1,65 000

LEGENDA

TELIETNIZOL PRUGA T
LAKCEN THA EELETNICA

—_— TRANWS

— TAGLRS

GUANITA U SADGA
L e =

Multimodalni koncepti

Kvalitet usluge javnog prevoza i privatnog saobracaja usko je povezan
i mora biti uporediv kako bi se, naroCito na srednjim udaljenostima,
mogla procijeniti njihova konkurentnost. Stvarni multimodalni koncept
predstavijen u Urbanistickom planu za Sarajevo u prvi plan stavija
individualni saobracaj, dok primjer aglomeracije Lausanne prikazuje
javni prevoz (crvena boja) kao glavni nagin prevoza za putovanja unutar
urbane aglomeracije.

KONCEPTUALNI PLAN JAVNOG PREVOZA:
SARAJEVO (LIJEVO), LAUSANNE (DESNO)



VLADA KANTONA SARAJEVO — UTPS — URBAN MOBILITY | APRIL 2025

30/41

Prilagodavanje pristupacnosti automobila i reguliranje njegovih utjecaja

REGULIRANA | KONTROLIRANA
& GRADNJA | UPRAVLJANJE
PARKINGOM

U Urbanistickom planu je predviden znacajan
broj parkirnih mjesta, iako njegov izraCun nije
jasno naveden, identificirano je oko 21000
novin  parkirnih  mjesta. U  Urbanistickom
planu nije pred videna nikakva regulativa za
izgradnju parkiralista koja bi ogranicila pristup
automobilima i ucinila druge nacine prevoza
konkurentnijima.  Stavie, centralne opcine
poput Centra i Novog Grada imaju najveti broj
planiranih garaznih mjesta. Ipak, planirano je
da ta parkiralista budu pod zemljom kako bi
se smanjio utjecaj na javni prostor. Medutim,
podzemna  parkiralista ne  omogucavaju
znacajnu sadnju  stabala i priviaCe znatan
promet u tim centrima.

MINIMIZIRATI UTICAJ INDIVI-

ﬁg DUALNOG MOTORNOG
SAOBRACAJA U GRADSKIM
CENTRIMA

Pristup automobilom je ili poboljsan ili se odrzava
u svim polaritetima, ¢ak i u glavhom gradskom
centru. Ovaj cilj je u suprotnosti s namjerom
da se gradski centri umire i usklade nacini
prevoza. Da bi se postigao modalni pomak, u
centralnim dijelovima grada prioritet treba dati
alternativnim nacinima prevoza u odnosu na
automobile. Kapacitet glavne prometne mreze
mora se usmjeravati oko gradskih centara.

KOHERENTNE PRILAGODBE
Q KAPACITETA CESTE | BRZINE
ﬁ ZA POVECANJE POTENCIJALA
DRUGIH NACINA PREVOZA

Urbanisticki plan predvida velika ulaganja
u cestovnu infrastrukturu radi  povecanja
kapaciteta. Planirane su dvije dodatne poprecne
ceste, gradska brza cesta, i multimodalna
tranzitna cesta. Ukupno bi Sarajevo trebalo
imati Cetiri longitudinalne konekcije i gradsku
brzu cestu. Predlozeno je vise novih konekcija za
supra-regionalni saobracaj. Sa Cetiri planirane
longitudinale, automobil ostaje najkonkurentniji
nacin prevoza koji ¢e zauzeti prostor i resurse
alternativnih nac¢ina prevoza.

Zapravo,dokazanoje dastvaranjeveceg
kapaciteta za saobracaj povecava potraznju za
individualnim motornim saobracajem. Za samo
nekoliko godinag, cestovna mreza ¢e ponovo bit
zasiCena i, ako se ne poduzmu mijere, zacarani
krug povecanja ponude Ce se nastaviti.

SAOBRACA VOZILA

ZACARANI KRUG PREDVIDANJA | PRUZANJA

OGRANICENJE
KAPACITETA

\ PREDIKCIISKA

STUDIJA

ZAGUSENA
CESTOVNA MREZA

POVECANJE NEDOVOLJAN

OPADANJE BROJA PUTNIKA
U JAVNOM PREVOZU |
DEGRADACIJA NFRASTRUK-
TURE ZA AKTIVNI PREVOZ
POTICANJE ZA KORISTENJE PRIVAT-
NOG MOTORIZIRANOG PREVOZA

The importance of the
motorized individual traffic
outweighs the set goals

— The main road network appears
oversized compared to the objectives of
modal shift.

— The main city polarities are not
protected from motorized traffic nuisances.
— The predominance of the car over
other modes of transportation impacts
their attractiveness.

— The city centers benefits very much

KAPACITET CESTE

PROSIRENA OBEZBJEDENOST

/ CESTOVNE INFRASTRUKTURE

from attractive car accessibility which does
not pursue the objective to reduce traffic
impacts such as air and noise pollution.

\ \ LEGENDA

— AUTOCESTA

il - —_— GRADSKABIZACISTA

w— GRADSKAAVINUA

MREZA  INDIVIDUALNOG MOTORIZIRANOG
PREVOZA U LAUSANNEU (GORE | ISPOD)

Organizacija  cestovhne mreze U
Lausanneisavrseno predstavlja princip
smanjenja velic¢ine cestovne mreze
kako se priblizavate centru grada. Ova
ideja omogucava davanje prednosti
javnom prostoru te ucinkovitijim i
manje utjecajni m oblicima prevoza
Motorni individualni promet zauzima
superioran polozaj u hijerarhiji nacina
prevoza samo oko ¢vorova autoceste.

URBANISTIEKI PLAN
URBANOG PODRUCIA SARAJEVO

NAZIV KARTOGRAFSKOG PRIKAZA:

SADBRACAJNA INFRASTRUKTURA
Osnovna uliéna mreza

BROJ KARTOGRAFSKOG PRIKAZA
46.1.2

R= 165000

CLAVNA DRADSHA CESTA
1P RANGA

GRADSKE CESTA

118 RANGA

OSTALE GRADECE CESTE

I:i GRANICA URBANISTEAOGA
FLANA

SARAJEVO 2024 MREZA ZA
INDIVIDUALNI MOTORNI PREVOZ

Nadalje, pristup automobilima u Lausanni
planiran je da se odvija oko jednog
¢vorista  ¢ime bi se znatno ogranicio

tranzitni promet. Na taj nacin, cestovna
mreza smjeStena izmedu tih podrucja
pruza mogucnost prenamjene na druge
vidove saobracaja ili namjene.
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Kriticki pregled koncepata mobilnosti iz Urbanistickog plana 2024.

SADASNJI PLAN SARAJEVA JE RAZAPET
IZMEDU PROSLIH PLANOVA | SADASNJIH

AMBICIJA ZA ZDRAVIJU BUDUCNOST. IPAK,

OVA TERITORIJA SE MOZE OSLONITI NA
DRAGOCJENA SREDSTVA

Prvo, postojeca dinamika: vecina
saobracaja se zadrzava unutar Kantonag, §to
administraciji daje poluge djelovanja; gusto
naseliena podruc¢ja nalaze se u ravnici,
Sto teritoriju Cini pogodnom za biciklizam;
postoje¢i modalni udio pjesacenja je vazan,
Sto pokazuje sklonost gradana ovom nacinu
transporta.

Drugo, dobra osnova u postojeCem planu:
Urbanisticki plan posvecuje paznju stvaranju
mjeSovitih  podru¢ja  koja  omogucuju
aktivnosti  unutar stambenih  podrucja,
¢ak i onih manjih, te takoder postavija
izazov monocentricnoj dinamici predlazuci
uravnotezenje dinamike putovanja na
zapadnoj strani Kantona; predvidena mreza
javnog prevoza dobro pokriva razlicite
polaritete teritorija.

PLAN MORA 1ZACI1Z ZACARANOG KRUGA

PLANIRANJA TRANSPORTA PREOKRETANJEM

PRIORITETA U DIZAJNU MULTIMODALNOG
PLANA

Prvo, potrebno je osigurati visok kvalitet
usluge javnog prevoza s fokusom na
komercijalnu brzinu autobusa, trolejbusa
i tramvajo, ¢ak i ako to utiCe na saobracaj
automobila: prioritet mora biti dat jovhom
prevozu na raskrsnicama, a na kriticnim
dijelovima se mogu rezervirati trake za javni
prevoz. Urbanisticki plan za 2024. mogao
bi razlikovati dionice gdje se daje prednost
jovnom prevozu u odnosu na automobile,
kao i dionice, ako javni prostor to dozvoljava,
gdje se tezi visokom nivou usluge za oba
vida. Takoder se mogu navesti uslovi za
jovna stajalista.

Drugo, cilj za hijerarhijsku biciklisticku mrezu
moze biti postavljen tako da pokriva cijelu
teritoriju i povezuje sve polove, posebno
stambene i zone aktivnosti. Velicina razlicitih
mreza za svaki nivo hijerarhije mora biti
pazljivo utvrdena. Ciljevi infrastrukture u
pogledu kapaciteta (velicine), sigurnosti
i udobnosti mogu se prikazati kako bi se
predstavile potrebe za daljim razvojem.

Na kraju, na drugom nivou, pjeSacka mreza ili
barem ,makro-vizija” mora biti projektirana
tako da prikazuje centre gdje se prioritet
daje hodanju u svakodnevnom zivotu,
ne samo za rekreaciju. Dalje, treba utvrditi
cilieve za pjeSacku infrastrukturu u pogledu
Sirine, kvalitetaq, tipa, odnosa s motoriziranim
saobracajem itd.

PREUZIMANJE MJERA | ANGAZIRANJE NA
OGRANICAVANJU DOMINACIJE
AUTOMOBILA

Angaziranje u pozitivnom ciklusu upravljanja
potraznjom kroz projektiranje puteva s ciliem
omogucavanja promjene vida prevoza i
smanjenja duzine putovanja.

Revidiranje balansa mreze koja trenutno ima
dominantnu ulogu i ogranicava atraktivnost
drugih vidova saobracaja.

RjeSavanje problema saobracajnih guzvi
razmatranjem upravljonja istima  putem
sistema semafora (TLS) i saobrac¢ajnih §ema
kako bi se prioritet dao pristupu odredenim
trakama na raskrsnicama i usmijerili drugi
tokovi na alternativne pravce.

Integriranje  financijskih,  drustvenih i
ekoloskih troskova masivne nove putne i
parking infrastrukture kako bi se osigurala
dosljednost u poredenju s drugim rjeSenjima
planiranja putovanja.

Transit traffic

8. Glavni uvidi za
perspektive planiranja

Projekat urbane transformacije nastoji ostvariti postavljene ciljeve
i transformirati mobilnost u Sarajevu. Za to su, na osnovu uvida
iz dijagnoze i analize postojeCeg urbanistickog plana, proizasle
razlicite teme. Studija je takoder izradila nekoliko prijedloga
razvoja razli€itih multimodalnih mreza pomocu kojih se ciljevi
mogu ostvarivati postepeno. Neki od najvaznijin rezultata tog
rada predstavljeni su u narednom poglavlju.

RjeSavanje pitanja globalne pristupacnosti
razmatranjem unutrasnjih i pristupnih
putovanja zasebno

RAZLICITE VRSTE SAOBRACAJA ZAHTIJEVAJU RAZLICITE
STRATEGIJE

Kako unutradnji saobracaj nudi najveci potencijal za promjenu
nacina prevoza, vecina investicija treba biti usmjerena na njega.
Tranzitni saobracaj €ini samo 10% ukupnih putovanja — stoga
ne treba izdvajati previse resursa za infrastrukturu namijenjenu
tranzithom saobracaju.

Current

Transit traffic is mainly composed of car
traffic. Few intercity buses are also
crossing the city.

Access traffic is mainly composed of car
traffic. GRAS minibuses allow acess to
the center from the periphery (but suffer
from a low level of service).

public transport (incl. Tramway and
trolleys), cars, Centrotrans and GRAS
bus/minibus, as well as active mobility
(mainly walking).

8

8

For transit traffic, only trains and intercity buses
can be considered as an alternative to the car.
Beina outside the scope of this studv. no modal shift
will be considered in this studv for transit traffic.

For accessing traffic, public transport and bicycle
can be considered, potentially combined with cars
through transfer hubs (such as P+R).

N @ (emi

For internal traffic, short and medium distances can
be performed by foot or bicycles. For longer
distances, trams and buses are higher performance.
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MULTIMODALNI KONCEPT ZA SAOBRACAJ UNUTAR KANTONA

Two key principles

Reducing the distance trips with

() | Modal share
densification of activities and inhabitants
T

ing bike ibility bety the
city centers

5
O—o

AN O./ S

D central polarity
@  primary public transport hub
®  secondary public transport hub
m— private motorized traffic
{12
W tram or trolleybus
E—bicycle

E  iocal “park + ride” parking

MULTIMODALNI KONCEPT ZA SAOBRACAJ KOJI PRISTUPA KANTONU

Two key principles
P ion of the city from traffic

e

5,

| Medal share

main public
transport interface

Priority of &
space allocation m
=}
Intermodality with "park + ride"

train
@  primary public transport hub E @ \
T e secondary public transport hub
@e tramway

trolleybus

—— rivate molorzed traffic
I {1

W tram or trolleybus
— icycle

Za pristupni i unutradnji saobracaj, multimodalni koncept za Sarajevo treba podrazumijevati:

= Dati prioriteta pristupacnosti javnog prevoza i nivou usluge u odnosu na automobilski saobracaj

= Osigurati udobnost i sigurnost aktivnih vidova smanjenjem njihove izlozenosti saobracaju

= Implementirati zone visokog kvaliteta zivota oko ¢vorista javnog prevoza, projektirane prema

paradigmi kratkih udaljenosti
= Kreirati gustu mrezu za aktivnu mobilnost

Pristupaénost gradskih centara zahtijeva multimodalni koncept

kako bi se obuhvatila ciljana vizija

Gradski centri Sarajeva okupljaju kljucne drustvene, ekonomske i ekoloSke elemente koje treba
zastititi i njegovati. Gradski centri su posebno atraktivni za pjeSacku mobilnost, koja je narocito

osjetljiva na zagadenje i smetnje.

Kako bi se naglasili ciljevi u ovim podrucjima, predlaze se predstavljanje specificnih ciljeva za

urbanizam i razvoj mobilnosti.

MULTIMODALNI KONCEPT ZA PRISTUPACNOST GRADSKOG CENTRA

M Nedosljednosti iz plana 7T
Poveéanije pristu- Umirivanje gradskog

paénosti automo- centra je nemoguée
bilima ’

-y
===

-y >

Povecanje - Povecanje potreba za
pristupaénosti parkingom u
automobilima gradskom centru

==
Q---ﬁ‘

—
<Y

(broj stanovnika ekvivalentan broju za-
poslenih)

@ % MjeSovitost stanovanja i aktivnosti

A Samo pristupni saobraéaj: nema pri-

marnog puta za tranzit kroz teritoriju.

Atraktivna i kontinuirana mreza za ak-
tivne vidove

‘/ Efikasan javni prevoz koji omoguéava
pristup polovima

Javni prostori zasti€eni od smetnji izaz-
vanih saobraéajem

~) E Parking mjesta na periferiji zone radi
zastite centralnog podrucja

Alternativni prijedlozi

Multimodalna -Poluga za umirivanje
pristupaénost gradskog centra

Ak

---*

b G
G @nv ﬁ@%

Ggmm=

Ponuda ,,Park and Multimodalna Regulacija parkiran-
Ride“ na periferiji — -

-5

pristupaénost ja u centru grada

= - ‘%




OD OVOGA...

Integrirati padine u multimodalnu perspektivu

Pristupacnost brda otezana zbog ograniCenja = Razvoj prilagodenog javnog prevoza sd
koje postavlja topografija i

pogorsava

sliedecem primjeru:

lokalni centar

Perugia, Italija -
Grad je napravio
mrezu pokretnih ste-
penica kako bi pove-
zao svoj historijski
centar sa parkiralis-
tima (P+R) i metro

stanicama.

[ B (8]

< Pariz, Francuska

Grad je odabrao
kosi lift kako bi
omogucio bolju
pristupacnost brdu
Montmartre, glavnoj
turistiCkoj atrakciji.

nekoliko velikih
prekida razli€itih nacina kretanja, posebno zbog
mreza automobila i javnog prevoza.

Mreze za pjeSake i bicikliste su znacajno = Podrska
pogodene. Nedostatak infrastrukture dodatno
loSu  pristupacnost
i bicikliste, sto doprinosi povecanju obima
automobilskog saobracaja u tim dijelovima. Da
bi se to rijesilo, potreban je set rjeSenja, kao u

za pjeSake

T — DO OVOGA...

udaljenosti.

aktivnoj
¢voristima javhog prevoza i sekundarnim
gradskim centrima  kroz obezbjedivanje
elektricnih bicikala i unapredenje mreze
pjesSackih staza kako bi bila kontinuirana i
izbjegla obilaznice.

zicarama na glavnim  koridorima, ali i
urbanim liftovima ili uspinjacama za krace

mobilnosti  prema

- DicCikl
=) quto =P pjesSak

glavni o(al_r:i centar

lokalnicentar

Otvaranije slijepih ulica za
aktivhu mobilnost i stvaranje
guste mreze za pjesake i
bicikliste / kreiranje precica.

Presjeci tercijarne ulice kako
bi se kontrolirao tranzitni sao-
bracaj i time smanijili sao-
bracaijni uticaji.

=) jOVNIi Prijevoz

Kreiranje jednosmijernih
biciklistickih staza (u smjeru
uzbrdo).

Kreiranje dodatnih pjesackih
prelaza preko zeljezniCke
pruge u skladu s pjesackim i
biciklistiCkim itinerarima.

Transformacija centralnog longitudinalnog pravca: glavni adut

cestovne mreze

Gruba analiza kapaciteta longitudinalne mreze
pokazuje dovoljnu ukupnu sposobnost  za
automobilski saobracaj. Fenomen zagusenjq,
koji se primjeCuje, Cini se da je povezan sa
upravljanjem tokovima na raskrsnicama, a ne
samim kapacitetom ceste. Povecanje kapaciteta
ceste u skladu sa planom dovodi, ako se u obzir
uzme sadasnja dinamika, zadrzavanje unutar
zacaranog kruga, umijesto pravljenja koraka u
pravcu postavljenih ciljeva. Jasan odmak od
toga je da se neke ceste prenamijene za druge
svrhe mobilnosti, ali i za zelenilo, da bi se ostvarili
utvrdeni ciljevi.

Posebno centralni longitudinaini pravac
nudi mnogo prostora za poboljsanje alternativnin
nacina transporta, poput autobusa i bicikala.
Integracija ove avenije u razli€ite urbane centre i
naselja kao Sto su Otoka, Cengi(’:ViIo, Hrasno,
Grbavica itd. unutar ravni¢arskog podrucja
takoder bi imala znacajan uticaj na ublazavanje
efekta presijecanja

Kako bi se obezbijedio materijol za dalje
perspektive planiranjo, definirana  su  dva
alternativna scenarija za ovu glavnu osu:

s Proaktivnavarijanta (A)ukojojsejednatraka
cestovne mreze po smjeru prenamjenjuje
za pjesacki i biciklisticki saobracaj. Siroki
trotoari za pjeSake omogucit ¢e znacajnu
priliku za poboljSanje aktivnosti u prizemlju
i time smanjiti udaljenosti putovanja i
uciniti hodanje privlia¢nijim. Predlaze se
prosirenje biciklistickih staza kako bi se ovaj
koridor razvio kao ki€ma biciklisticke mreze i
dizajnirao tako da moze apsorbirati razlicite
vrste biciklistickog i saobracaja (brzi i spori)
i omoguciti mimoilazenje dva bicikic;

= Varijanta gradski park (B) prediaze da se
veci fokus stavi na zelenilo i pejzazne di-
jelove kako bi se ublazilo zagadenje zraka,
klimatske promjene i efekat toplotnih otoka,
ali i da se poveca atraktivhost lokalnih
centara.

U zakljuCku, obje varijante su u skladu s

ograni¢avanjem protoka saobracaja prema

glavnim gradskim centrima, kao Sto je gore
predstavljeno.

Central longitudinal

The baseline scenario:
two narrow unidirectionnal bike lanes are added to the curent situation

The transformation of the central longitudinal responds to several objectives @

= Control traffic flows

= Minimize traffic annoyance within the city centers
= Develop pedestrian and cycling networks
= Develop public spaces especially towards greeneries

«Proactive» variant :
- two large unidirectionnal bike lanes
- wide pedestrian sidewalks to develop downstairs activities close
to secondary centralities

PONIATOWSKI AVENUE, PARIS, 2023

«City parc» variant
green areas for resilience facing climate change
pleasent public spaces and active mobility itineraries.

MARECHAUX AVENUE, PARIS, 2024
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Strateske preporuke za razvoj cestovne mreze

Analiza tri alternativna  scenarija  razvoja
mreze omogucila je sagledavanje postojeCeg
urbanistickog plana iz drugacije perspektive,
uprkos njegovom statusu validacije. Alternativne
opcije se uglavnom fokusiraju na longitudinalnu
osu (s obzirom daje status validacije transverzala
vise odmakao).

Ova analiza je omogucila poredenje
evolucije potreba za saobrac¢ajem i njegovu
podijelu na vidove sa evolucijom mreze u skladu
sa hijerarhijom Cetiri utvrdene horizontalne
ose. Ovo je pokazalo znacaj kapaciteta javnog
prevoza, kao i biciklisticke mreze u odnosu na
ceste namijenjene privatnim automobilima,
S§to omogucuje ocuvanje zadovoljavajuceg
ukupnog broja prevezenih putnika koji je u skladu
sa novom dinamikom potraznje.

Najvazniji ishod ove analize bio je da se uzme u

obzir razvoj gradske brze ceste na juznoj strani

aglomeracije, a ne na sjevernoj, jer:

® ona omogucuje usmjeravanje saobracaja
dalje od centra grada (podrugije historijskog
i longitudinalnog centra).

m Kapacitet ceste je dovoljian da prihvati
tokove tranzitnog saobracaja.

= Globalnitokoviinternog saobrac¢ajase mogu
apsorbirati - postoje¢im  longitudinalama.
lpak, preporucuje se stvaranje drugog puta
radi ponude vise poluga za upravljanje
saobracajem i prioritizaciju  javnog
transporta.

m Efekat presijecanja koji stvara na juznim
padinskim naseljima je manji nego na
sjeveru iz scenarija 0 i 1.

POREDENJE SCENARIJA RAZVOJA MREZE NA LONGITUDINALNIM PRAVCIMA

19’450 Ipspd 21’350 Ipspd 15’000 Ipspd 14°700 Ipspd
Multimodalni
—29 4'800- 21% 2'600- 17% 2550 - 17%
kapacitet 00— 2
mrese | 6550 - 30% 10'650 - 47% 7700 - 51% 8650 - 59%
15'000 — 68% 7100 - 31% 4700-31% 3500 - 24%

Oc¢ekivani modalni 4 l Ih
miks u gradskom
centru
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9. Zakljucak i
perspektiva

Sarajevo ima solidnu osnovu za organizaciju mobilnosti. Urbano
podrucje je organizirano oko relativno velike ravne povrsine,
Sto omogucava prilicno gustu transportnu mrezu. Stari centar
historijski privliaci znaCajan dio putovanja, Sto stvara veliki
pritisak na odredene mreze u vrijeme saobracajnih Spica. Nesto
visokokvalitetne infrastrukture za pjesSake postoji u centrima i duz
rijeke, a mreza javnog prevoza nudi Siroku pokrivenost teritorije.

Medutim, kao i mnogi gradovi prije njega, Sarajevo biljezi
porast stope motorizacije domacinstava i pati od zagusenja
na glavnim cestama u vrijeme $pica. U kontekstu planiranja
transporta, zakonske odredbe obavezuju Kantonu da realizuje niz
vaznih projekata, posebno usmjerenih na povecanje kapaciteta
cestovne mreze, izgradnjom novih segmenata i proSirenjem
postojecih pravaca.

Istovremeno, Sarajevo se okreCe ambicijama modernosti i

odrzivosti te se bavi pitanjima javnog zdravlja vezanim za

kvalitet zraka. Od 2016. godine, Kanton razvija snaznu viziju koja

potvrduje odredene prednosti:

= Razvoj policentricnog dinamiénog urbanog okruzenja,
kako bi se razbila koncentracija tokova, distribuirala
potraznja za transportom i skratile udaljenosti koje treba
preci. Ovaj cilj je kljucan i dobro definiran jer uspostavlja
drugi glavni centar na zapadu ravnice, uz jacanje znacajne
gustoCe sekundarnih centara. Topografska prednost i
smanjene udaljenosti predstavljaju znacajan potencijal za
putovanja biciklom i pjesice.

= Nastavak razvoja efikasnog javnog prevoza s velikim
kapacitetom putnika prema glavnim urbanim centrima
tramvajem ili Cak vozom, kao i nekoliko trolejbusnih linija.

=  Namjera da se organizuje i upravilja parkiranjem u
gradskim centrima, posebno kroz stvaranje centraliziranih
parkinga kako bi se oslobodio prostor koji zauzimaju
parkirani automobili u centrima.

= Podrska rekreativhim rutama za pjeSake i bicikliste
unutar grada kroz razvoj mreza duz glavne rijeke i vezom s
padinskim dijelovima.

Sarajevo stoga namjerava ojacati ove Cvrste temelje kroz razvoj
i rast ovih transportnih infrastruktura. Medutim, ova studija ima
za cilj preispitati metode i vizije prostornog planiranja kako bi se
Kantonu omogucilo da preispita vlastite pristupe i eventualno
prilagodi dio planiranja koriste€i moderne alate, kako ne bi
ponovio greske gradova koji su prosli tim putem. Posebno se
naglasavaju sliedece tacke:

®  Razmisljati multimodalno umjesto monomodalno: u ovoj
fazi, mreze se razvijaju zasebno, a zatim povezuju kako bi
se dobio ukupan pregled. Mreze javnog prevoza, na primjer,
nisu atraktivne jer je njihova pouzdanost ograni¢ena
obimom saobracaja. Prioritetno razmatranje razlicitin vidova
transporta kroz multimodalnu viziju je neophodno kako bi se
dijelovi mreze organizirali i prilagodili u skladu s tim.

m  Postié¢i viSe s manje: analize pokazuju da postojece mreze
ve¢ sada mogu apsorbirati vecinu putovanja, jednostavno
uz drugaciju raspodijelu vidova transporta i spustanje udjela
putovanja automobilom ispod 80% u odnosu na trenutnu
situaciju. Nacini transporta koji troSe najmanje prostora
mogu prevesti isto toliko ili Cak vise ljudi nego najzahtjevniji
vid — automobil. PostojeCi prostor je veoma vazan resurs i
ve¢ omogucava mnogo toga bez potrebe za dodatnom
izgradnjom: potrebno je imati hrabrosti za preuredenje i
transformaciju postojecih prostora.

m  Tranzit na jugu i lokalni saobra¢aj na sjeveru: za
cestovnu mrezu, planirani razvoj sugerira jacanje sjeverne
longitudinale. Medutim, glavna mreza prije svega treba
zadovoljiti potrebe tranzithnog saobracaja, koji ima bolju
vezu s juznom longitudinalom. Tako bi sjeverna longitudinala
mogla dodatno dopuniti multimodalne opcije mobilnosti za
opskrbu sjevernog dijela aglomeracije.

= Centralna longitudinala ima veliki potencijal za povezivanje
dva buduca glavna centra i sekundarnih centara, nudeci
mnogo atraktivniju ponudu javnog prevoza i biciklistiCkih
staza. Broj traka za privatne automobile moze se smaniiti,
a raskrsnice organizirati i regulirati na nacin koji olaksava

saobracaj i poboljsava uslove kretanja.
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