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1 Uvod

Pjesacenje je najjednostavniji, najjeftiniji i po okoli§ najmanje destruktivan oblik prijevoza
kojim se ljudi koriste u svakodnevnom zivotu. Uz sve ove prednosti, postoje ograni¢enja koja
ogranicavaju kretanje pjeSaka, kao $to su uvjeti izgradenog okolisa i neprikladne prakse

planiranja urbanih sredina.

U proslosti, provedena su brojna istrazivanja o stvaranju urbanih sredina i zajednica koje
karakterizira laka prohodnost te 0 mjerama usmjerenima poboljSanju prohodnosti. Neka od ovih
istrazivanja detaljnije su prikazana u nastavku rada. Kreirane su i primijenjene strategije i
rjesenja za identificirane izazove, kao Sto su kriza pretilosti i nedostatak zivahnosti srediSnjeg
grada zbog prometnih zagusenja, ekoloskog ucinka i druStvene izolacije (Forsyth, 2015:1). Dok
su neke rasprave usredoto¢ene na izazove provedbe, druge pokuSavaju pruziti doprinos

teoretskom znanju.

Prema Southworthu (2005.), jedan od glavnih izazova u postizanju sredina orijentiranih
pjesSacima je to Sto su gradovi uglavnom orijentirani na automobile. lako je koncept prohodnosti
nedavno dobio na vaznosti, jo§ uvijek postoje neki nedostaci koje bi trebalo nadomjestiti u
planiranju prometa na svim razinama, od lokalnih uli¢ica do prometnih arterija (Southworth,
2015:246), a koji utjecu na kvalitetu njihove prohodnosti. Stoga bi fokus znanstvenog doprinosa
trebao biti usmjeren na identifikaciju na¢ina kako poboljSati prohodnost gradskih ulica 1
napraviti ith prilagodenijima za kretanje pjeSaka. Burden (2001) navodi da se istrazivaci
opcenito ne usredotocuju na elemente pogodnosti za zivot kao §to su hodanje, voznja bicikla i

osnovne urbane aktivnosti te ih ne smatraju dijelom dimenzija grada pogodnog za Zivot.

Provedba istrazivanja oteZana je i zbog ¢injenice da postoje razlicite definicije prohodnosti koje
se fokusiraju na razliCite aspekte izgradenog okoliSa 1 njihov utjecaj na aktivnosti hodanja.
Definiranje prohodnosti za razli¢ite drustvene kontekste znacajan je izazov. Caplan 1 Nelson
(1973.) tvrdili su da nedostatak znanja oteZava razvoj teorije koja bi vodila primjenu. Sve
studije o prohodnosti nisu jedinstvene u svom tumacenju prohodnosti, a §to uzrokuje jaz izmedu
literature 1 implementacije (Choi, 2012:246). Stoga je namjera ovog rada posti¢i konsenzus
medu raznim pristupima prethodnih istraZivanja, istraziti korisnicku perspektivu 1 pogled na
prohodnost kao koncept te ih spojiti u jedinstvenom indeksu prohodnosti kojim se numericki

moze iskazati pogodnost nekog prostora za aktivnosti hodanja.



Teoretsku osnovu i istrazivanje rad je primijenio i u praksi na prostoru uskog srediSta grada
Zagreba, u dvije ulice s velikom frekvencijom prolaznika — Masarykovoj ulici i sjevernom
dijelu Petrinjske ulice. Iako se obje nalaze u uzem sredistu grada, ove ulice odlikuju medusobne
razli¢itosti upravo zbog kojih su odabrane za studiju slucaja u ovom radu. Dok je Masarykova
ulica bogatija sadrzajima trgovackog tipa te gastronomskom ponudom, Petrinjska ulica bogata
je zgradama javne namjene. Masarykovom ulicom dominira niz zastiCenih arhitektonskih
remek-djela, dok Petrinjska ulica nema znamenitosti tog tipa. Primjenom teorije u praksi
izmjeren je indeks prohodnosti za ove dvije lokacije te su precizno identificirani razlozi zbog

kojih pjesaci preferiraju jednu od tih ulica.
1.1 Struktura diplomskog rada

Ova se studija sastoji od 7 glavnih poglavlja, ukljuujuéi uvod. Poglavlje 2 pruza uvid u
dosadasnja istraZivanja na temu prohodnosti. Samo poglavlje razloZeno je na dva dijela —
analizu teoretskih radova koji se bave temom prohodnosti i prilagodbe javnih prostora
pjesacima, te studije slucaja koje razli¢itim metodama pokusavaju evaluirati 1 unaprijediti

prohodnosti gradskih sredina.

Poglavlje 3 usredotoceno je na teoretsku pozadinu prohodnosti, te propitkuje elemente i faktore
koje znanstvenici uvrstavaju u koncept prohodnosti. Ovim poglavljem stvara se temelj za
izracun indeksa prohodnosti, obzirom da se istraZzuju temeljna nacela prohodnosti 1 prepoznaju
obvezni elementi indeksa. Zatim se Citatelje upoznaje s osnovnim drustvenim prednostima bolje

prohodnosti ulica.

Poglavlje 4 daje informacije o metodi istrazivanja, podrucju istrazivanja i njegovoj okolici.
Najprije su objaSnjeni istrazivacki alati 1 naini prikupljanja podataka s izvorima, a zatim 1
metode same analize prohodnosti i matemati¢kog izracuna indeksa prohodnosti. Poglavlje
zavrSava upoznavanjem prostora na kojem je provedeno istraZivanje te s relevantnim faktorima

koji utjeu na prohodnost na tom prostoru.

U Poglavlju 5 pruzeni su rezultati provedenog istrazivanja za obje lokacije. Svi prikupljeni
podaci prikazani su tabli¢no 1 grafi€ki uz dozu interpretacije, no bez presumpcije kako ¢e oni
utjecati na indeks prohodnosti ovih lokacija. Rezultati su prikazani odvojeno za dvije

istrazivacke metode koriStene u radu — kartiranje i opservaciju.



Poglavlje 6 pruza izraun indeksa prohodnosti za obje lokacije. U pocetku poglavlja detaljno
su objaSnjeni svi kriteriji koji ulaze u izra¢un indeksa prohodnosti te su objasnjeni tezinski
faktori svakog pojedinog kriterija. Zatim su odvojeno izraCunati indeksi prohodnosti za
Masarykovu i Petrinjsku ulicu s interpretacijom rezultata i definiranjem glavnih faktora koji su
utjecali na ocjenu. U konacnici, napravljena je usporedba rezultata ove dvije lokacije te su

identificirane glavne tocke u kojima ulice imaju sli¢nosti i razlike.

Posljednje poglavlje, Poglavlje 7, zakljucuje provedenu analizu. Njime se objasnjava na koji
nacin je provedeno istrazivanje odgovorilo na postavljena istrazivacka pitanja te potvrdilo ili
odbacilo postavljene hipoteze. Uz to, temeljem ostvarenih rezultata analize, rad pruza i
preporuke kako potaknuti aktivnosti hodanja ovim, ali i drugim gradskim ulicama podizanjem
njihove prohodnosti. Rad zavrSava identifikacijom prilika za daljnja istrazivanja u podrucju

prohodnosti te postavlja daljnja pitanja za istrazivanje.
1.2 Cilj i zadatak istrazivanja uz osnovne hipoteze

Glavna svrha ovog istrazivanja je procjena kvalitete prohodnosti gradskih ulica s obzirom na
nacela prohodnosti i razvoj preporuka za prohodne ulice. S tim ciljem glavno pitanje

diplomskog rada je:

e Kako mozemo poboljsati kvalitetu hoda, atraktivnost i prohodnost gradskim ulicama?
Kako bi odgovorili na ovo pitanje, istraZivanje postavlja druga potpitanja. Ovi su:

e Koji su pjeSacima najvazniji atributi koji utje€u na prohodnost?

e Kako pjesaci trenutno koriste gradske ulice?

e Kako mozemo izmjeriti kvalitetu prohodnosti gradskih ulica?

U skladu s time, postavljene su i tri istraZivacke hipoteze koje ¢e rad nastojati potvrdili ili
odbaciti:

1. Postoji ¢vrsta veza izmedu obiljezja izgradenog okolisa i u€estalosti hodanja nekom
lokacijom

2. Veci indeks prohodnosti ujedno znaci 1 ve¢i broj pjeSaka na odredenom podrucju

3. Pjesaci biraju rutu hodanja prema razini ugode koju ona kod njih izaziva.



2 Pregled dosadasnjih istraZivanja

Pregled literature o prohodnosti pokazao je kako postoje mnoge teorije o prohodnosti. Ovisno
0 svrsi istrazivanja, rasprave o prohodnosti variraju prema vremenu, prostoru i druStvenoj
strukturi. Stoga ne postoji jedan specifican opis prohodnosti ili moguénosti hodanja za
definiranje i mjerenje ove teme. U ovom dijelu diplomskog rada istrazivanja o prohodnosti ¢e
biti razmotrena u dvije cjeline: teorijske studije i istrazivanja sa studijama slucaja. Za oba dijela
ispitano je 17 Clanaka, izvjesca ili teza kako bi se pruzio sazetak glavnih nalaza iz literature o

hodanju.

U analizi teorijskog dijela literature analizirano je 10 studija koje su najvise citirane, a da su
tematski vezane uz svrhu ovog rada. S druge strane, kao sredi$nja tocka, ispitane su studije
slucaja 1 alati istrazivanja u ostalih 7 studija kako bi se analiziralo i razumjelo koje se metode
mogu primijeniti za mjerenje i odredivanje razine prohodnosti u javnim prostorima te koji su

najcesci kriteriji uzeti u obazir.

2.1 Teorijska istraZivanja

Rjesenja usmjerena na pjesake koja ukljuc¢uju koncept prohodnosti postaju sve popularnija
diljem svijeta, a istrazivaci primjenjuju razlicite pristupe kako bi postigli prohodno okruzenje.
Literatura pokazuje da se nacela koja utje€u na prohodnost ispituju u dvije glavne teme, a to su
fizicka 1 perceptivna priroda urbanog izgradenog okoliSa (kriteriji dizajna) i1 individualne
karakteristike (percepcija pjesaka) (Tekel A. i Ozalp Y., 2016.). Karakteristike fizickog
okruzZenja 1 percepcija pojedinaca ne mogu se mjeriti samo objektivno promatranjem fizickog
okruZenja, ve¢ i subjektivno (Ewing i Henry, 2009). Ove karakteristike fizickog principa mogu
se klasificirati kao sve kvalitete urbanog dizajna (objektivni) i percepcija pojedinca

(subjektivni).

Ewing 1 Handy (2009) opisali su konceptualni okvir ponasanja pri hodu u tri glavna pokazatelja,
a to su fizi¢ke znacajke, kvalitete urbanog dizajna i individualne reakcije kako bi stvorili vodi¢
za istrazivace, a fokus su stavili na odnos izmedu fizickih znacajki uli¢nog okolisa i ponaSanja
pri hodu. U ovom dijelu rada, u svjetlu istrazivanja Ewinga 1 Handyja (2009.) i s obzirom na
ispitivanje literature, tri glavne perspektive prohodnosti, a to su prohodnost i fizicko okruzenje,
percepcija pjesaka i prohodnost u urbanom dizajnu bit ¢e sredi$nje tocke analize te ¢e se koristiti

za dolazak do finalne liste cimbenika koji utjecu na prohodnost.
4



Definicija izgradenog okoliSa uvedena je iz razliCitih perspektiva od strane razli¢itih
znanstvenika. Opcenito, izgradeni okoli$ je poznat kao ¢ovjekovo okruzenje koje osiguravaju
prostori planeri, arhitekti, urbanisti 1 strunjaci povezani s urbanim dizajnom za ljudske
aktivnosti koje ukljucuju interdisciplinarne elemente. Stoga postoji jaka veza izmedu

izgradenog okoliSa i hodanja.

Cervero i Radisch (1996.), zanimanjem istrazivaci u odjelu za gradsko i regionalno planiranje,
istrazivali su ucinak nacela dizajna novog urbanizma na putovanja nevezana uz posao i
putovanja na posao usporeduju¢i dva odabrana susjedstva u izrazito razli¢itim, ali karakterno
sli¢nim gradskim ¢etvrtima. Studije pokazuju da je stopa nemotoriziranih putovanja veca u neo-
tradicionalnoj Cetvrti nego u prigradskoj zajednici jer kompaktna, mjeSovita uporaba i razvoj
orijentiran na pjeSake utjeCe na vrstu putovanja izazivaju¢i vece udjele pristupa pjeSacima

(Cervero 1 Radisch , 1996).

Na sli¢an nacin, Shriver (1997.) je proveo istrazivanje Cetiriju ¢etvrti Austina u Teksasu kako
bi analizirao utjecaj dizajna izgradenog okolisa na ponaSanje pjesSaka prilikom putovanja. Tako
je kategorizirao pjeSacka okruzenja na temelju tri znacajke: prometni sustav, funkcije 1 urbani
dizajn. Shriver je istaknuo uli¢nu mreZu kroz analizu pristupa¢nosti putem mjerenja izravnosti
1 mogucénosti rute s varijablama kao $to su duljine blokova, broj raskrizja, sustav nogostupa,
duljina pjesackih 1 biciklisti¢kih staza i dostupnost javnog prijevoza. Ove se varijable takoder
mogu povezati s prisutnim funkcijama u susjedstvu definiranim kao broj i raznolikost odredista.
Ukratko, svi gore spomenuti ¢lanci jednostavno navode da tradicionalne ili kompaktne Cetvrti

imaju vise prohodnih ulica zbog mjeSovitih funkcija i gusto¢e gradnje nego moderne Cetvrti.

Saelens et al. (2003.) tvrdili su da prijevoz, urbani dizajn 1 planiranje imaju snazan odnos s
izgradenim okoliSem te aktivnostima hodanja 1 voznje biciklom, pa su napravili usporedbu
izmedu razli¢itih susjedstava kako bi razumjeli korelaciju izmedu izbora prijevoza i varijabli
izgradenog okoliSa. U njihovom istraZivanju, rje¢nik pojmova prijevoza i planiranja relevantnih
za pjeSaCenje 1 voznju biciklom za prijevoz sastavljen je s obzirom na varijable dizajna i
funkcija. Oni takoder iznose i niz varijabli koje prema njihovom razmisljanju utjeCu na

prohodnost ( Saelens i et al. , 2003.):

* Gustoca zaposlenosti: Broj zaposlenika ili radnih mjesta po jedinici povrSine zemlje

(npr. hektar).



* Kombinacija KkoriStenja zemljiSta: U odredenom podrucju gdje se koriste razlicite
vrste  koriStenja  fizickog  prostora,  uklju¢uju¢i  stambeni,  uredski,
maloprodajni/komercijalni i1 javni prostor. Uredbe o zoniranju koje utjeu na politicke

odluke na lokalnoj razini kontroliraju koristenje zemljiSta na tom podrucju.
* Stambena gustoca: Broj stambenih jedinica po jedinici povrsine (npr. hektar).

S druge strane, postoje neka istrazivanja usmjerena na detaljan odnos izmedu prohodnosti i
kvalitete ulice. Pikora et al. (2003) i Brownson et al. (2009) ispitali su potencijalne okolisne
¢imbenike koji utjecu na hodanje 1 voznju biciklom na temelju objavljenih dokaza i literature,
intervjua sa stru¢njacima i Delphi studije koja je izradena u tri kruga upitnika. U studiji Pikore
i njegovih suradnika cCetiri su znacajke odredene kao utjecajne na nemotorizirani prijevoz:
funkcionalnost, sigurnost, estetika 1 odrediSte. Tijekom ostalih krugova studije, naznacena je
relativna vaznost svakog elementa unutar svake znacajke i svake stavke unutar svakog
elementa. Na primjer, pod znacajkom funkcionalnosti, 'hodna povrsina' je jedan od Cetiri
utjecajna elementa, dok su 'tip staze' i 'vrsta povrsine' dvije od pet stavki koje su klju¢ni atributi
hodajuce povrsine koji utjeCu na hodanje u lokalitetu (Pikora i sur., 2003). Na temelju njihove
studije, pjeSacka povrsina, ulice, promet i propusnost utvrdeni su kao funkcionalni element koji
utjece na ponasanje hodanja u lokalnom susjedstvu. Nadalje, Pikora et al. (2003) pod obiljezjem
funkcionalnog ¢imbenika navode vaznost uredaja za regulaciju prometa, brzine prometa,
koli¢ine prometa. Zatim same cestovne prijelaze, rasvjetu, Sirinu nogostupa i1 video nadzor
razmatraju kao ¢imbenike u sigurnosnim znacajkama ulice koji odraZavaju sigurno fizicko
okruzZenje za ljude s obzirom na njihove potrebe. Isticu dva glavna elementa sigurnosti: osobnu

1 prometnu sigurnost koja se mozZe nazvati 1 percipiranom 1 stvarnom sigurnoscu.

U drugoj studiji provedenoj Delphi metodom, Brownson i njegovi kolege otkrili su da gustoc¢a
naseljenosti, mjeSavina funkcija, pristup rekreacijskim sadrzajima, raspored ulica, pokrivenost
nogostupima, promet, kriminal i drugo (nagib, zelenilo/vegetacija, obalni poloZaj, psi, ulicna
rasvjeta, drvece, prijevoz, regionalna pristupacnost, biciklisticke staze) utvrdeni su kao glavne

varijable koje utjeCu na mogucnost hodanja u susjedstvu (Brownson i sur., 2009.).

U pokusaju testiranja odnosa sigurnosti i hodanja u povijesnim urbanim prostorima, Abdulla,
etal (2017.) otkrili su da su prohodnost, sigurnost i zastita vazni ¢imbenici jednako kao i fizicko
okruzenje kako bi se odredilo koliko je neko mjesto prohodno. Jer, u javnim prostorima, na

pjesake utjeCu sigurnosni kriteriji bilo na nacin da ga ¢ine poZeljnim za koriStenje ili da ga



izbjegavaju. Nakon kvantitativnih 1 kvalitativnih metoda za prikupljanje informacija i
istrazivanja literature, Abdulla i njegovi kolege podijelili su podnaslove sigurnosti i sigurnosti
u povijesnim javnim prostorima u tri dijela: osobna sigurnost, sigurnost u prometu i sigurnost
u provedbi zakona. Osobna sigurnost sastoji se od percipirane i stvarne sigurnosti koja se
uglavnom odnosi na elemente prometnog dizajna, ulicni namjestaj i osjecaj sigurnosti. Ako je
ulica dobro osvijetljena i opremljena signalizacijom i javnim telefonima, ljudi se osjecaju
sigurno na ulici ¢ak 1 no¢u zahvaljuju¢i niskoj stopi kriminala, a to ¢ini javnu povrSinu
pozeljnijom 1 ugodnijom za pojedince. Zaista, elementi sigurnosti u prometu kao Sto su
regulacije za usporavanje prometa i elementi kontrole prometa imaju ogroman ucinak na
sigurnost u javnim prostorima. Osim uredenja ulica, percepciju sigurnosti povecava i zakonska
regulativa. Na primjer, vidljiva prisutnost policije 1 CCTV kamere izravno smanjuju i
sprjeavaju sklonost pocinjenju kaznenog djela (Abdulla, et al., 2017), a time 1 povecavaju

osjecaj sigurnosti kod pjesaka.

U drugom istrazivanju Southworth (2005.) koji je proucavao prohodnost brojnih lokaliteta

identificirao je i rangirao Sest kriterija za dizajn uspjeSne prohodne prometne mreze:
* Povezanost mreze staza, kako lokalno tako i u Sirem urbanom okruzenju
* Povezivanje s drugim nacinima prijevoza: autobus, tramvaj, podzemna Zeljeznica, vliak
* Raznolikost funkcija, posebno za potrebe lokalnog stanovnistva
* Sigurnost, kako od prometnog tako i od drustvenog kriminala

¢ Kbvaliteta staze, ukljucujuéi Sirinu, poploCavanje, uredenje okoliSa, oznaCavanje i

rasvjetu

* Kontekst staze, ukljucujuéi dizajn ulice, vizualnu atraktivnost izgradenog okolisa,

transparentnost, prostornu definiciju, krajolik i ukupnu mogucnost istrazivanja.

Takoder, Saelens et al. (2003.) tvrde da nema dovoljno studija o utjecaju stope kriminala na
pjesacenje, buduci da je sigurnost definirana kao jedan od glavnih ¢imbenika utjecaja na
okolinu. Stoga se predlazu opseznija istrazivanja kako bi se doslo do viSe znanja o utjecajima
neizgradenog okoliSa na pojedince. Doista, psithosocijalni aspekti tjelesne aktivnosti trebali bi
biti jo§ jedan fokus sli¢nih istrazivanja, s varijablama poput percipirane koristi, percipirane

prepreke, drustvene podrske i uzivanja u tjelesnoj aktivnosti.
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Southworth (2005) je definirao sigurnost kao najbolje shvacen i najpotpunije razvijen aspekt
prohodnosti. lako je percepcija sigurnosti nedavno razvijena, jo§ uvijek nedostaje dovoljno
prakticnih znanja o uinkovitosti mjera za sprjecavanje ozljeda ili smrti pjeSaka i biciklista.
Stoga je ustvrdio da je vecina europskih zemalja zahvaljuju¢i mnogim poboljSanjima koja su
napravljena u prometnicama, propisima, obrazovanju, smirivanju prometa ostvaruju znatno
bolje rezultate Sjedinjenih Americkih Drzava (SAD). On jasno zagovara neka sigurnosna
razmatranja, kao §to su vrijeme prelaska za osobe smanjene pokretljivosti, potrebe invalida,
polozaj 1 duljina pjesSackih prijelaza, brzine prometa, znakovi i signalizacija za pjesSake i

kontrolu prometa, Sirina nogostupa, stanje nogostupa, nadzor staze ili no¢nu rasvjetu.

Tjelesna aktivnost ljudi i gradsko okruzenje u kojem zive u snaznoj su vezi. Ako se medu njima
stvori jaka veza, to povecava dostupnost, zdrave Zivotne uvjete i druStvene veze. Da bi se to
postiglo, urbanisticke odluke koje proizlaze iz cjelovitog plana treba pratiti od stvaranja
strategije do implementacije mjera. Southworth (2006.), u svom c¢lanku 'Reclaiming the
Walkable City', objasnio je tri razine za implementaciju prohodnosti u gradovima: razinu
planiranja, razinu ulica i detaljnu razinu. Razina planiranja pruza opc¢e informacije o gradskim
uvjetima, pravcima i obradi, lokalnim planovima prostornog razvoja i1 procijenjenim velikim
investicijama poput bolnica, Skola itd. Pjesacki pristup, poboljSanje cesta i izgradnja ulica
razmatraju se u radovima na uli¢noj razini. S druge strane, svaki element detaljnih zahtjeva kao
Sto su povrsine kolnika, mali arhitektonski elementi, ulicni znakovi i uli¢no drvece glavna su

briga projektiranja na detaljnoj razini.

Studija koju su proveli Southworth 1 Parthasarathy (1997.) daje objasnjenje o javnom prostoru
americkih predgrada i kako prostorno planiranje moze doprinijeti urbanom Zivotu kako bi ga
ucinio ugodnijim za zivot i ravnopravnijim za gradane i pojedince. Autori su tvrdili da je javni
prostor predgrada prili€no turoban i da ga treba poboljsati. Iz tih razloga, procijenjena su dva
neotradicionalna susjedstva i pruZene su povratne informacije kako bi se obnovio javni prostor.
Sto se ti¢e njihove procjene, koristenje javnog otvorenog prostora, dizajn ulica i prometni
sustav, pristup javnom prijevozu 1 pristup pjeSacima kljucni su zahtjevi uspjesnog javnog
prostora. Vazni ¢imbenici nisu veli¢ina ili oblik podru¢ja, kljucna je tocka stvoriti jake veze 1

pristupacnost izmedu javnih prostora.

U mnogo detaljnijem istrazivanju usmjerenom na prohodnost, Southworth (2005) je spomenuo
Sest kriterija za projektiranje uspjesSne mreze. Prvi je opisao kao povezanost nogostupa i staza,

nepostojanjem znacajnih barijera kao Sto su slijepe ulice, arterijske barijere i brze ceste. Velika
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gustoca raskrizja i male veli¢ine blokova su navedeni kao neka rjeSenja za ove probleme. Jer,
iako susjedstvo ima visoke veze unutar sebe, ono nema puno smisla ako nema jasan i
1 najmanje razraden kriterij prohodnosti zasluzio je daljnju paznju istrazivaca. Tvrdio je da je
postindustrijski grad naveo ljude da izaberu zatvorene i umjetne aktivnosti kao $to su trgovacki
centri, velika parkirali$ta i tako dalje. Umjesto ove individualne orijentacije, ljudi bi trebali biti
hrabri uZzivati u trenutku u drustvenom i javnom Zzivotu kroz vizualno bogatstvo izgradenog
okolisa, sveobuhvatan dizajn ulica, uredenost procelja, aktivnosti, elemente pejzaza, rasvjetu i
pogled. Na ovaj nacin pjesaci imaju priliku druziti se na javnim povrS$inama i istinski uzivati u

tome.

Brownson 1 sur. (2009) navode ¢imbenike koji utjeCu na tjelesnu aktivnost na temelju
istrazivanja Pikore et al. (2003), te Ramireza et al. (2006). Sto se tice ovih istraZivanja,
¢imbenici su podijeljeni u pet glavnih kategorija: funkcionalni, sigurnosni, estetski, odredisni i
drugi. U funkcionalnom dijelu pjesacka povrsSina definirana je kao jedan od kriterija, zajedno s
prometnom povezanosti 1 umrezenosti. U okviru odredi$nog dijela ispituje se "raspoloZivost i
pristupacnost objekata ili prirodnih obiljeZja te dostupnost sredstava lokalne samouprave za
parkove i rekreacijske sadrzaje". Povezano s razinom ugode, definirali su prisutnost atrakcija i
ostalih elemenata koji izazivaju ugodu, kao i odsutnost fizickog poremecaja u prikazima

uli¢nog pejzaza.

Jo§ jedno vodece istraZivanje izgradenih okoliSa 1 navika hodanja u njima dolazi od Ewinga 1
Handyja (2009), s namjerom povezivanja specificnih fizickih znacajki s ocjenama kvalitete
urbanog dizajna koje je dao panel struénjaka za mreZzu komercijalnih ulica. Istrazivaci su
sastavili konceptualni okvir koji govori o fizickim zna€ajkama okoliSa i ponaSanju pri hodu,
rangiranim od objektivnijih ¢imbenika prema subjektivnijima kako bi se organizirala shema
ponasanja pri hodu. Ti ¢imbenici su fizicke znacajke, kvaliteta urbanog dizajna 1 individualne
reakcije. Svaki ¢imbenik opisan je s razliCitim elementima, primjerice, slikovitost, €itljivost,
zatvorenost, transparentnost, povezanost, slozenost 1 koherentnost glavni su pokazatelji dijela
kvaliteta urbanog dizajna. Ista se metoda primjenjuje i na druge faktore. Na taj su nacin
ponudeni vazni uvidi u karakteristike uli¢nog okoliSa s doprinosom apstraktnijih kvaliteta
urbanog dizajna u pogledu prohodnosti. Tablica u nastavku teksta daje sazetak glavnih nalaza
koji su cCesto citirani u kategorijama prohodnosti u literaturi u korelaciji sa svrhom ovog

istrazivanja o odnosu izmedu kriterija izgradenog okoliSa i percepcije pjesSaka. Istaknuta su



glavna slaganja i neslaganja u odnosima izmedu hodanja i fizickog okoliSa, a osim toga mogu

postojati dodatne kategorije i varijable koje nisu ukljucene.

Od domaéih radova, konceptom prohodnosti bavili su se Mari¢ i Bojanié Obad Séitaroci, s
arhitektonskog fakulteta. U radu se istrazuju gradski prostori kretanja - oni projektirani, ali i
spontano nastali dijelovi gradova gdje su moguce razne vrste kretanja. U svom radu eng. pojam
Walkability objasnjavaju kao mjeru pristupacnosti prostora pjeSaku. U svom izucavanju
pravaca kretanja pjeSaka na podrucju grada Splita autorice uzimaju koncepte konteksta grada
(klimatskog, kulturolosSkog i topografskog), te identificiraju javne prostore kojima se krecu
pjesaci. Zatim proucavaju linearno kretanje pjeSaka u odabranim prostorima, te kretanje pjesaka
u perivojima. U konacnici, promatranjem kretanja pjesaka kreirana je osovina od Marjana do
Salone, a za koju autorice kazu da predstavlja prostor kretanja u Splitu (Marié, Bojani¢ Obad

S¢itaroci, 2012.).

Takoder, Sakaja i suradnici (2019.) proucavali su pristupacnost gradskih ulica za osobe s
invaliditetom, odnosno korisnike motornih invalidskih kolica. Unutar subdiscipline geografije
invaliditeta autori istrazuju koncept marginaliziranosti osoba s invaliditetom i pristupacnosti
gradskih ulica za njihovo kretanje. Rad je analizirao ,,makrookoli$* osoba s invaliditetom, a
koji se sastoji od prostora izvan i izmedu zgrada, bez analize unutarnjeg uredenja prostora
zgrada ni pristupa zgradama. Ovaj rad analizirao je i kvalitetu nogostupa za kretanje, a $to je

ukljuc¢ivalo njihovu razinu odrZavanja, zakréenost stranim predmetima i automobilima.

Predmet Studije Analizirani ¢imbenici

Cervero i Istrazivanje uc¢inaka dizajna i *  Upotreba zemljista
Radisch principa novog urbanizma na . .
(1996) automobilski orijentirane broj blokova

gradske strukture ®  uli¢na mreza
Shriver Procjena okoli$a u susjedstvu *  mjeSovite namjene zemljista
(1997) kroz anketu i usporedbu o . y

. . A uli¢na mreza
tjelesne aktivnosti i tjelesne
te¥ine stanovnika u 2 Setvrti ®  pjesacki objekt (postojanje nogostupa, pjeSackih prijelaza i
pjesackih staza)

Ewing i sur. Mjerenje urbanog Sirenja i °  gustoda
(2003) testiranje korelacija izmedu

Sirenja i ishoda prijevoza ®  upotreba zemljista

kombiniranjem mnogih
varijabli.
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Pikora i sur.
(2003)

Predstavljanje okvira
potencijalnih utjecaja okolisa
na hodanje i biciklizam na
temelju objavljenih dokaza

udaljenost

vrsta plo¢nika

druge pristupne tocke
kontinuitet puta/dizajn/lokacija/odrzavanje/povrsina/Sirina
dizajn ulice/vrsta/Sirina
stabla

odrzavanje

uredaji za kontrolu prometa
opseg/brzina prometa
krizanja

rasvjeta

motivacije

Brownson i sur.
(2009)

Procjena utjecaja izgradenog
okolisa na tjelesnu aktivnost
putem intervjua ili upitnika,
mjerenja i arhivskih podataka.

gustoca naseljenosti

mjeSovite funkcije

uliéna mreza

pokrivenost nogostupima

ostalo (npr. dizajn zgrada, javni prijevoz, nagib,
zelenilo/vegetacija)

Povrsina za hodanje

Raspolozivost i dostupnost konkurentnih prijevoznih alternativa i
infrastrukture

Objekti

Raspolozivost i pristupacnost objekata ili prirodnih obiljezja za
djelatnost

Prisutnost integracije izmedu stambenih i poslovnih namjena
zemljista u gusto naseljenim podrucjima

Abdulla i sur.
(2017)

Istrazivanje u¢inkovitosti
prohodnosti u tradicionalnim
urbanim prostorima i analiza
korelacije izmedu prohodnosti
i sigurnog okolisa.

Osobna sigurnost

Ulica je dobro osvijetljena

Postoje signali koji pomazu pjeSacima u prometnim ulicama

Sigurnost u prometu

Vozacdi prekoracuju ogranicenje brzine
Vozadi vode racuna o sigurnosti pjeSaka

Krizanja sa semaforima

Sigurnost u provedbi zakona

Ljudi koji ne nose oruzje
prisutnost policije - Vidljive CCTV kamere
Testirajte sigurnosnu metodu pomoc¢u VR

Saelens i et al.
(2003)

Evaluacija cetvrti kroz anketu
i usporedbu tjelesne aktivnosti
1 statusa tjelesne tezine
stanovnika 2 cetvrti

gustoca stanovanja

koriStenje zemljista

Sigurnost (promet, kriminal, Zivotinje itd.)
Tjelesna aktivnost

Uli¢na povezanost
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Southworth
(2005)

Procjena potreba pjesaka u
urbanim i prigradskim
sredinama ovisno o kriterijima
za prohodnu okolinu.

Zastita od prometnog i drustvenog kriminala
Potrebe osoba s invaliditetom

Polozaj i duljina pjesackih prijelaza

Brzine prometa

Pjesacka i prometna signalizacija

No¢no osvjetljenje

Povezivost

Stanje staze

Southworth i

Evaluacija novih urbanistickih

Javni otvoreni prostor

Parthasarathy, smjernica ispitivanjem L

(1997) njihove primjene u dva Projektiranje ulica
neotradicionalna naselja Pristup javnim prijevozom

Pjesacki pristup

Ewing i Sveobuhvatno i objektivno povezanost

Zgodan mjerenje subjektivnih o sloFenost

(2009) kvaliteta urbane uli¢ne
sredine. ®  vizualna atraktivnost

Mari¢ i Bojani¢ | Istraziti javni gradski prostor *  pravac kretanja

Obad S¢itaroci, | kroz nadine i pravce kretanja

®  kontekst grada

(2019.) gradom

®  povezanost
Sakaja et al. Istraziti fizicke prepreke s *  pristupadnost
(2019.) kojima se susre¢u korisnici

motornih invalidskih kolica
prilikom kretanja Zagrebom

Tablica 1. Pregled analizirane literature - teorijski dio

2.2 Studije slucaja

Jedan od glavnih ciljeva ovog istraZivanja bio je procijeniti gradske ulice s obzirom na nacela
prohodnosti. U literaturi ne postoji specifican ili "prihvaden" nacin za mjerenje stope
prohodnosti prostora, ali svako istrazivanje je odredilo svoje nacine za analizu prohodnosti ulica
ili ¢etvrti. U ovom dijelu ispitat ¢e se istrazivanja sa studijama slu€aja u literaturi kako bi se

razumjele razli¢ite perspektive 1 pristupi mjerenju prohodnosti na razli¢itim mjestima.

U iscrpnoj istrazivackoj studiji Bleci¢ et al. (2016) ispitivali su ¢imbenike povezane s
percepcijom pjeSaka o prohodnosti. Prikupili su 18 vidljivih uli¢nih atributa 1 sinteticku
subjektivnu percepciju prohodnosti za cijelu ulicnu mrezu grada Alghera u Italiji koja je
podijeljena na 408 uli¢nih segmenata. Nakon interpretacije rezultata utvrdeno je da su korisna
Sirina nogostupa , objekti arhitektonskih, urbanistickih i1 okolisnih atrakcija, gustoca trgovina,
barova, usluznih djelatnosti, gospodarskih djelatnosti, vozila, pjesaci., biciklisticka staza,
mogucénost sjedenja, skloniSta i sjenila, Sirina kolnika i1 uli¢na rasvjeta najvazniji atributi

povezani s percipiranom prohodnosti u odnosu na rezultate regresijske analize.
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Simon i dr. (2012) odabrali su Cetiri primjera u tri zemljopisna podrucja u Hong Kongu kako bi
pokazali prepreke i potencijale za poboljSanje razine ugode pri aktivnosti hodanja. Glavna svrha
odabira ove Cetiri Cetvrti je odrediti 1 izmjeriti moguénost hodanja i primijeniti ih na druge
okruge 1 podruc¢ja u Hong Kongu u buduénosti prema razli¢itim aspektima. Najprije je
provedeno mapiranje lokacije u Cetiri podrucja istrazivanja kako bi se dobila slika o kvaliteti
pjesackih objekata i pjesackog okruzenja u svakom od okruga. Zatim su razli¢iti ¢lanovi tima
proveli lokalna istrazivanja. U svakom su okrugu utvrdene Cetiri razliite rute (najkraca Setnja,
sljedeca najbolja Setnja, Setnja za posjetitelje 1 Setnja za djecja kolica) koje predstavljaju niz
izazova 1 karakteristika. Pritom su za svako hodanje napravljeni opis rute, vrijeme hodanja,
udaljenost i energija te tablica s rezultatima. Takoder, tablica rezultata procijenjena je u smislu
povezanosti, prepreka, pronalazenja puta, fizickih znacajki i uvjeta hodanja. Nakon procjene
lokalnih anketa, identificirani su glavni problemi i ponudene su preporuke za poboljSanje

prohodnih ¢etvrti u Hong Kongu.

Studija koju je proveo Ackerson (2005.) daje primjer za procjenu prohodnosti cetvrti u blizini
srednjih Skola u smislu infrastrukturnih pogodnosti koje pruzaju sigurnost pjeSacima i ocjenu
prohodnosti kroz usporedbu ponasanja ucenika u prijevozu u cetiri Cetvrti u Springfieldu i
Bendu, Oregon. Prvo su usporedili gustocu i vrste raskrizja u Skolskim cetvrtima kako bi
pokazali opcije rute. Drugo, instrument ocjene prohodnosti koriSten je na ulicama unutar 800
metara od svake srednje Skole kako bi se ocijenila sigurnost pjeSaka. Na kraju, stvarni put
ucenika do Skole usporeden je s najkra¢im mogucim putem. Prema rezultatima viSestrukih
pokazatelja prohodnosti u ovoj studiji, usprkos visokoj ocjeni sigurnosti prohodnosti, utvrdene

su dvije ¢injenice: slijepe ulice smanjuju prohodnost i ucenici teze i¢i najkra¢im putem.

Bereitschaft (2017.) koristi svoju metodologiju u studiji slucaja usporedujuci prohodnost Sest
Cetvrti. Istrazivac je objasnio nejednakost u prohodnosti Cetvrti na mikro razini kvalitativnim
ispitivanjem Sest uli¢nih pejzaZa u Pittsburghu, Pennsylvania. Kvantitativni Walk Score koji su
razvili Ewing 1 sur. kroz pet elemenata kao Sto su 'kvalitete urbanog dizajna": slikovitost,
zatvorenost, ljudsko mjerilo, transparentnost 1 slozenost koristena je kao metoda u ovoj studiji.
Takoder, upotrijebljena su i dva dodatna elementa uz ovih pet dizajnerskih kvaliteta: urednost
1 sigurnost 1 osjecaji. Nakon promatranja tijekom istrazivanja hodanja, napravljena je brza

vizualna usporedba izmedu specifi¢nih elemenata za hodanje u vise Cetvrti.

U drugom clanku koji je testirao zadovoljstvo pjeSaka na temelju njihovog iskustva hodanja,

Zakaria i sur. (2014) proveli su anketu temeljenu na nasumi¢no odabranim posjetiteljima kao
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ispitanicima u tri zone u centru grada Kuala Lumpura i Jalan Bukit Bintang. Upitnik je
dizajniran u tri dijela, ukljucujué¢i razinu ugode, povezivost i pristupacnost te sigurnost. Kao
zakljucak studije objasnjeni su problemi i preporuke u vezi s rezultatima istraZivanja i

promatranja.

Farnian (2014) je spomenuo ¢imbenike koji su utjecali na fizicku konfiguraciju ulice Yiiksel u
Ankari na temelju stila zivota, lokacije, urbanog dizajna i osobnih ¢imbenika. Istrazivac je
takoder podijelio svaki ¢imbenik u podnaslove, na primjer, ¢imbenici Zivotnog stila sastoje se
od tri elementa podrske kao Sto su individualna pitanja, grupna pitanja te regionalna pitanja i
pitanja okoliSa. Na taj je na¢in pokusala uspostaviti teorijski okvir pojma hodanja i prohodnosti
te istraziti njihova prakti¢na svojstva u urbanom prostoru metodom studije slucaja. Razne karte,
fotografije, izravna opaZanja, upitnici i intervjui koriSteni su za procjenu razine prohodnosti i

potencijala u buducnosti.

Li (2015.) proucava utjecaj varijabli okoliSa na sposobnost hodanja. U ovom istrazivanju
koriStene su tri metode prikupljanja podataka: ankete prolaznika, pasivna promatranja te
arhivski i1 sekundarni podaci za procjenu varijabli okoliSa koje utjecu na prohodnost u glavnoj
ulici u srediStu Fort Wortha. Kao sazetak istrazivanja, znanstvenik je predloZio koje varijable
okolisa utjecu na moguénost hodanja i kako te varijable okolisa utje¢u na iskustvo hodanja

pjesaka u kontekstu glavne ulice Fort Wortha.

Tablica 2 predstavlja sazetak nalaza iz istraZivanja prohodnosti sa studijama slucaja i

predlozenim myjerilima prohodnosti:

Cilj rada Ispitani slucaj/evi Alat za istraZivanje

"Prohodni grad, | Vaznost prohodnosti i kako | Cetiri primjera u tri Koristena je metoda lokalnog istrazivanja: -
Zive ulice” poveéati prohodnost u | geografska podru¢ja | Opis rute - BiljeZenje vremena hoda,
Hong Kongu. u Hong Kongu udaljenosti i energije - Jednostavna bodovna

kartica za procjenu rute

Bleci¢ietal., Utvrditi koje su urbane | Grad Alghero u Italiji | izravna i uli¢ha metoda snimanja.
2016 znalajke 1 karakteristike | koji je podijeljen 408
dizajna ulica u najjacoj | homogenih

korelaciji s kvalitativnom | Segmenata ulica
percepcijom  prohodnosti

ulica.
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Ackerson, 2005. | Ocijeniti prohodnost | Cetiri Getvrti u Koristena su tri alata:
susjedstva u blizini srednjih Springﬁeldu i Bendu, - ReViZija prohodnosti
skola u smislu | Oregon - Istrazivanje kucanstava
infrastrukturnih  sadrzaja - Geografski Informacijski Sustavi
koji povecavaju sigurnost
pjesaka.
Farnian , 2014. | Uspostaviti teorijski okvir | Jedna ulica: Koristena je metoda studije slucaja.
pojma hodanja i | Ulica Yiksel u
prohodnosti  te istraziti | Ankari
njihova prakti¢na svojstvau
urbanom prostoru.
Bereitschaft, Istraziti nejednakost u | Trisusjedstva u Koristena je kvantitativna Walk Score metoda.
2017 prohodnosti susjedstva na | Pittsburghu
mikro razini kvalitativnim
ispitivanjem.
Zakarija i Odrediti koliko su pjesaci | Tri Cetvrti u srediStu Anketnim upitnikom provedenim nasumicno
Ujang , 2014. zadovoljni razinom ugode | Kuala Lumpura odabrani posjetitelji kao ispitanici
na temelju njihovog
iskustva hodanja.
Li, 2015. Prouciti utjecaj varijabli | Jedna ulica: Koristene su kvantitativne metode:
okolisa na prohodnost u | Glavna ulica u srediStu | - Prolazna anketa (s 25 korisnika)
glavnoj ulici u srediStu Fort | grada Fort Wortha - Tehnike promatranja

Wortha.

- GIS

Tablica 2. Pregled analizirane literature — studije slucaja
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3 Prohodnost kao koncept

U posljednje se vrijeme raspravlja o urbanom okruzenju pogodnom za hodanje, a utjecaj koji
ono moze izazvati u smislu koristi postaje sve vazniji. 'Prohodnost' u ve¢ini znanstvenih izvora
znaci mjeru koliko je urbano okruzenje pogodno za hodanje. Speck (2012) isti¢e prednosti
hodanja u tri sektora - ekonomija, zdravlje 1 odrzivost. Arup (2016) pod glavnim koristima
navodi Sesnaest podrucja koristi kao $to su - drustvene, ekonomske, ekoloske i politicke. Pojam
'prohodnost' vjerojatno je uveden jer su mnogi kriticki mislioci poput Lewisa Mumforda, Jane
Jacobs, Williama H. Whytea i1 Jana Gehla (Arup, 2016.) propitkivali pristup urbanog dizajna
usmjerenog na automobile, a ne na covjeka. Rad Jeffa Specka (2012.) u njegovoj knjizi, The
Walkable City, detaljno je objasnio znacaj prohodnog urbanog okruzenja. Dakle, nedostaci
dizajna usmjerenog na automobile i prednosti dizajna usmjerenog na covjeka mogli su utjecati
na novi pristup u oblikovanju urbanog okoliSa, usmjeren na 'prohodnost'. Stoga postoji sve veca

potreba za spoznajama o odnosu prohodnosti i izgradenog okolisa.

Budu¢i da prohodnost nije linearno pitanje i multidisciplinarne je prirode — poboljSanje
prohodnosti je sloZena organizacija usmjerena postizanju genericke metode koja povecava
prohodnost u izgradenom okruzenju, ocjenjuje status okoliSa na temelju prohodnosti i jasno
informira ¢imbenike koji utjeCu prohodnost. Medutim, "Studije o mogucnostima hodanja
pruzile su dovoljno dokaza putem statisticke analize da je ponasanje pri hodanju povezano sa

stanjem izgradenog okoliSa" Choi (2012).

Choi (2012) podrazumijeva da se koristi analiza korelacije izmedu vremena koje pojedinci
provedu u hodanju i razli¢itih atributa urbanog okoliSa kako bi se identificirali ¢imbenici
prohodnosti unutar izgradenog okolisa u podrucju istrazivanja o prohodnosti. Prema Ewingu i
Handyju (2009.), u posljednjih nekoliko godina pojavili su se mnogi alati za mjerenje kvalitete
okoliSa za hodanje. Diljem SAD-a, istrazivaci, lokalne vlasti i zajednice koriste genericki

nazvane instrumente za analizu prohodnosti.

Southworth (2005) definira prohodnost kao "mjeru u kojoj izgradeno okruZenje podrzava i
potice hodanje pruzajuc¢i ugodu i sigurnost pjeSacima, povezujuci ljude s razli¢itim odrediStima
unutar razumnog vremena i truda, te nude¢i vizualni interes za putovanja kroz mrezu”. Ova

definicija obuhvaca i sve elemente koji se najceSce pojavljuju u znanstvenoj literaturi.

Prema Specku (2012.), njegova opca teorija prohodnosti objaSnjava cCetiri glavna uvjeta za

definiranje izgradenog okoliSa kao prohodnog ili za stvaranje okruzenja pogodnog za hodanje.
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Ovi uvjeti su korisnost, sigurnost, razina ugode i zanimljivost. 'Korisno' se odnosi na dostupnost
aspekata svakodnevnih zivotnih potreba na jednostavan i organiziran nacin, 'sigurno' se odnosi
na osjecaj sigurnosti od automobila i drugih zastrasujuc¢ih ¢imbenika u urbanom okruzenju,
'zanimljivo' se odnosi na zgrade i krajolike i 'ugodno' odnosi se na iskustvo hodanja s obiljem

prijateljskih lica i znakova ljudskosti.

Reakcija koju ljudi dozivljavaju u izgradenom okruZzenju i oko njega ima mnogo veze s
nacinom na koji je okoli§ dizajniran 1 to treba uzeti u obzir te spojiti s reakcijom koju ljudi
mogu imati. Gehl (2010.) tvrdi da je 'pocCetna tocka jednostavna: univerzalne ljudske aktivnosti.
Gradovi moraju omoguciti ljudima dobre uvjete za hodanje, stajanje, sjedenje, gledanje,
slusanje i razgovor'. Takoder isti¢e da kvalitetan dizajn dolazi iz malih urbanih intervencija.
Isti¢e da ugodna Setnja treba biti slobodna i neometana, bez guranja i guranja od strane drugih,
1 bez stresa. Gehl (2010, str. 120) navodi da 'postoji nesto vise od hodanja'. KaZe da je hodanje
u osnovi linearno kretanje koje dovodi ljude s mjesta na mjesto, medutim, hodanje ima vise
definicija i ucinaka. Aktivnost hodanja moze se promijeniti u druge aktivnosti kao Sto su
stajanje, sjedenje, tranje, ples, penjanje itd. Hodanje je oblik prijevoza, ali je 1 potencijalni

pocetak ili prilika za mnoge druge aktivnosti.

Aktivnost hodanja prirodni je instinkt koji ljudi imaju. Potreba za ukljuc¢ivanjem prostora
pogodnih za pjesake umjesto prostora pogodnih za automobile ucestalo se navodi kao potreba
danasnjeg svijeta. Gehl (2010) sugerira da su pjeSaci oduvijek bili dio svakog mjesta: hodajuci,
slobodno se kre¢u¢i ¢ak i prije 100 godina, obzirom da su gradovi uglavnom bili pjeSacke zone.
Invazijom automobila u gradove, pjesaci su potisnuti prema plo¢nicima koji se ¢esto smanjuju

1 pretrpaju — $to je nedopustivi problem u cijelom svijetu.

Aktivnost hodanja je, medutim, ogranicena u smislu sposobnosti ljudi za hodanje. Suodnos
izmedu ograni¢enja hodanja, ljudi i1 izgradenih prostora moze utjecati ili usmjeravati smjer
razmiS$ljanja o0 moguénosti hodanja u izgradenom okruzenju. Gehl (2010., str. 127) tvrdi da je
500 m prihvatljiva pjeSacka udaljenost, medutim, to nije apsolutna istina. Ako je razina ugode
niska, Setnja ¢e biti kratka, dok ako je ruta zanimljiva, bogata iskustvom i ugodna, pjeSaci
zaboravljaju udaljenost 1 uzivaju u iskustvima koja se dogadaju. To implicira da je vjerojatno
da treba uzeti u obzir ne samo fizicke karakteristike u urbanom prostoru, ve¢ i percepciju ljudi
ili iskustveni ¢imbenik koji proizlazi iz subjektivnog odgovora ljudi na okolinu, prije nego $to

se zakljuc¢i odnos izmedu prohodnost i izgradeno okruzenje.
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Speck (2012.) isti¢e da je prohodnost i cilj i sredstvo, kao 1 mjera. Dok su fizicke i druStvene
prednosti hodanja brojne, hodanje je mozda najkorisnije jer pridonosi urbanoj vitalnosti i
najznacajnije je kao pokazatelj te vitalnosti. Ovo sugerira da postoji nekoliko prednosti koje
urbani prostor moze izvuci iz perspektive prohodnosti. Mnogi zapadni gradovi od sredine
stolje¢a daju prioritet urbanom planiranju i dizajnu usmjerenom na automobile, manje
razmiSljaju¢i o pjeSacima, namjerno ili sluajno. S rastu¢im problemima koji se odnose na
gradske prostore prilagodene pjeSacima u odnosu na okoli$ prilagoden automobilima, potreba
za raspravom o planiranju i1 dizajnu gradova s obzirom na znacCajku prohodnosti Cini se
opravdanom u sadasnjem kontekstu. Izvjesée Arupa (2016.) predstavlja brojne prednosti
pomaka s automobilske na ljudsku razinu; podrucja koristi ukljuc¢uju drustvene koristi (zdravlje
1 dobrobit, sigurnost, stvaranje mjesta, socijalna kohezija i jednakost), ekonomske koristi
(lokalno gospodarstvo, privlacnost grada, uStede troSkova urbane regeneracije), koristi okoliSa
(usluge ekosustava, pogodnost za zivot) i politiCke koristi (vodstvo, urbano upravljanje,

mogucénosti planiranja odrzivog razvoja).
3.1 Osnovne prednosti bolje prohodnosti

Arup Global (2016.) priprema izvjes¢e s popisom 50 prednosti hodanja koje je ostvarivo i
prakti¢no. Prednosti ukljuc¢uju drustveni aspekt, ekonomski aspekt i ekoloski aspekt. Jeff Speck
(2018.) isti¢e brojne razloge kao Sto su ekonomski, zdravstveni, ekoloski, jednakost i zajednica

za ulaganje u prohodnost.
3.1.1 DruStvene prednosti

Izvjesce Cities alive (Arup, 2016) spominje druStvene 1 zdravstvene prednosti hodanja. Aktivan
1 zdraviji stil Zivota rezultat je pjeSaCkog okoliSa, koji ima sigurne pjeSacke staze 1
infrastrukturu. Prema WHO-u, "tjelesna neaktivnost je identificirana kao cetvrti vodeci
¢imbenik rizika za globalnu smrtnost uzrokujuéi procijenjenih 3,2 milijuna smrti" (citirano u
Arup, 2016.). Tjelesna aktivnost medu ljudima smanjila se za 32% u posljednje 44 godine u
Sjedinjenim Drzavama 1 45% u 18 godina u Kini - §to je rezultiralo porastom posjedovanja
automobila u urbanim sredinama i 'pasivnim' na¢inom prijevoza. (Arup, 2016.). Stoga sve
statistike upucuju na to da su uzroci i posljedice ovog fenomena degradirajuca pjeSacka
infrastruktura, zaguSeni promet, degradiraju¢i rekreacijski sadrzaji i povezani ekoloski

problemi.
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Mentalno zdravlje i sreca druge su dobrobiti pjeSackog grada - poboljSanje raspolozenja,
smanjenje stresa, tjeskobe i1 depresije. Jedan od razloga izolacije je ovisnost o automobilu, $to
dovodi do rizika od utjecaja na mentalno zdravlje, i socijalni deficit - ¢ine¢i ljude manje

sretnima, S§to moZze proizaci iz duljih voznji i prometnih guzvi.

Arup (2016., str. 41) navodi da 'prohodno okruzenje moze prirodno pomoc¢i u prevenciji zlo€ina.
Studija ljetnih ulica (citirano u Arup, 2016.) navodi da od 1980-ih teorija sugerira da zapusStena

urbana sredina moze potaknuti vandalizam i eskalaciju zlo¢ina.

Zivahno urbano iskustvo moglo bi se posti¢i uspostavom pjesackih ulica koje imaju potencijal
oblikovanja okolisa u atraktivni javni prostora. Ako je hodanje ugodno, sigurno i zabavno, ljudi
su spremni vise hodati. I ljudi se obi¢no igraju, kupuju, trée ili Setaju ako se u javnom prostoru

odvija viSe dogadaja, Sto ljudima omogucuje da doZive otvorene ulice.

Arup (2016.) ukazuje i1 na iskustvo koje hodanje moZe usaditi ljudima u vezi s mjestima i
gradovima na ljudskoj razini te poboljSava njihov osje¢aj mjesta. Na primjer, Superkilen ,
urbani park u Kopenhagenu, koji se bavi multikulturalnom zajednicom i jedno je od etnicki
elementima krajolika i urbanim namjestajem daju ljudima doZivotno iskustvo, a time Cine
mjesto uspjesnijim, interaktivnijim i Zivopisnijim. PoboljSanje osje¢aja mjesta moze podici
svijest o lokalnoj povijesti, pomazuc¢i zajednicama da izgrade kolektivno sjecanje 1 kulturni
identitet (Arup, 2016.). U izvjesc¢u se takoder kaze da mjesta usmjerena na pjeSake otkrivaju
umjetnost 1 kulturu unutar uli€énog Zivota, daju¢i mjestu i identitet te pruZaju¢i umjetnicki 1
kulturni izraz na jedinstven nacin. Vjerojatnije je da Zivahni javni prostori pogodni za zivot
predstavljaju javnu uli¢nu umjetnost 1 pogodni su za kulturna dogadanja na otvorenom.
Kombinacija umjetnosti, arhitekture, ulicne umjetnosti i javne umjetnosti pruza zanimljiv
element za Setnju, privlaceci ljude na ulice 1 javne prostore - pruzajuéi priliku za pretvaranje

mjesta u destinacije.

William H. Whyte, (citirano u Arup, 2016.) istaknuo je promatranje ljudi kao jednu od
primarnih aktivnosti koje dijele razliite klase ljudi u javnim prostorima, §to sugerira da su

susreti, dijeljenje i mijeSanje prilike koje hodaju¢a okolina moze stvoriti.

Javni prostori djeluju kao pozornica za javni Zivot, a takoder djeluju i kao 'ogledalo' za
drustveno tkivo. Razmjena vrijednosti, uvjerenja i iskustava dogada se kada se ljudi susrecu,
pozdravljaju i poduzimaju druge drustvene aktivnosti.
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3.1.2 Ekonomske koristi

Istrazivanje je pokazalo pozitivne rezultate u pogledu poveznice izmedu poboljSane
prohodnosti 1 povecane potroSnje u lokalnoj maloprodaji 1 stvaranja viSe radnih mjesta.
Nedavno istrazivanje koje je narucio Living Streets pokazuje da poboljSanje prohodnosti mjesta
moze povecati broj ljudi u trgovinama do 40%. Lokalna, drustvena i gospodarska vitalnost
dobiva se iz poboljsanih javnih prostora kroz poticanje lokalnih neovisnih poduzeéa i

gospodarskog uspjeha lokalnih trgovina.

Izvjesce, Cities Alive (Arup, 2016.) sugerira da su problemi poput 'pustinje hrane' stvoreni kao
rezultat ovisnosti o automobilu u trgovackim centrima u predgradima, $to dopusta manje Zivota
u urbanim podru¢jima. Gusta i prohodna urbana mreza mogla bi poboljsati prisutnost lokalnih
trgovina 1 uli¢nih trZznica, neovisnu maloprodaju, poboljSati dostavu raznovrsnih dobara i

usluga, lokalno zaposljavanje i moguénosti pokretanja poduzeca.

Demetrio (citirano u Arup, 2016.) tvrdi da je identitet grada karakteriziran na¢inom na koji su
njegova mjesta definirana u smislu kulturne i drustvene interakcije. Od 1980-ih, gradovi poput
Barcelone viSe su usredotoCeni na uspostavljanje novih parkova, trgova i SetaliSta, s
regeneracijom brownfield povrSina. Povrh toga, sve vise 1 viSe gradova brendira i1 reklamira
svoje inicijative za prohodnost te ulaze u prohodnost koja bi trebala pridonijeti gradskoj ugodi

za Zivot.

Arup (2016.) navodi da je Setnja za turiste najbolji nacin da dozive grad buduci da povecava
slikovitost mjesta — kvalitetu koja ga €ini prepoznatljivim i nezaboravnim. Javni prostori koji
su zanimljivi za Setnju postignuti su prohodnoscu, §to je pokazatelj kako gradska infrastruktura
moze utjecati na turizam - uspostavljanjem ugodnih trenutaka izmedu odrediSta i povecanje

zivosti lokalnih usluga, trgovina i znamenitosti moze dati veliki doprinos.
3.1.3 Koristi za okolis$

Speck (2012) isti¢e vezu izmedu prohodnosti gradova 1 stanja okoliSa. Ako ¢e naSe drustvo
usporiti klimatske promjene, bit ¢e to preorijentacijom nasSih gradova prema voznji biciklom,
javnom prijevozu 1 hodanju. Mobilnost pjeSaka moze uvelike utjecati na smanjenje koriStenja

neobnovljivih resursa.

Prostori usmjereni na pjeSake 1 pjeSacka infrastruktura relativno su kompaktniji od

infrastrukture kojom dominiraju automobili ¢ime se smanjuje utjecaj na okolis i koristi manje
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materijala (Arup, 2016.). Takoder, oneciS¢enje zraka rjeSava se smanjenjem emisija iz vozila i
poboljsanjem kvalitete zraka — poticanjem pjeSacke strategije, a ne vozackog pristupa. Jos jedna
korist za okoli§ ukljucuje smanjenje buke, Sto bi se moglo posti¢i dizajnom prostora sa
slobodnom pokrivenos¢u i uredenjem okolisa te promicanjem hodanja i poboljSanjem
mogucénosti hodanja. Zelena podrucja po kojima se moze $etati nisu samo ugodna i zanimljiva

za hodanje, ve¢ uvelike doprinose zdravlju okolisa.
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4 Metodologija provedbe istrazivanja

Provedeno istrazivanje moguce je podijeliti u dva dijela: prikupljanje podataka i analiza
podataka. U prvom dijelu istrazivanja prema pravilima znanstvenog istrazivanja prikupljeni su
podaci 1 informacije nuzni za njegovu provedbu, a koji su detaljnije opisani u nastavku
poglavlja. U drugom dijelu istrazivanja provedena je dubinska analiza prikupljenih podataka,
¢ije su metode opisane u nastavku. U konacnici, u zavr$snom dijelu poglavlja, opisan je prostorni
obuhvat istrazivanja s ciljem jasnijeg upoznavanja Citatelja s mikrolokacijama na kojima je

provedeno istrazivanje kroz Siri kontekst uloge lokacija u prostornoj cjelini srediSta Zagreba.
4.1 Izvori podataka i nacin prikupljanja

Prikupljanje podataka sastoji se uglavnom od tri dijela: pregled literature, prikupljanje podataka
o lokaciji i provedba anketnog istrazivanja. Prikupljenim podacima i informacijama stvorena je
nuzna osnova za provedbu istraZzivanja kroz dubinsko upoznavanje s temom i slinim
inicijativama, dubinsko upoznavanje mikrolokacije istrazivanja te upoznavanje samih pjeSaka

kao osnovnog subjekta istrazivanja.

Pregled literature iz podrucja studije slucaja ukljucuje znanstvene ¢lanke iz Casopisa, knjige,
konferencijske radove, izvje$ca i studije vezane uz prohodnost. Ovi podaci pribavljeni su iz
internetskih baza podataka, knjiznice i literature u vlasniStvu autora. Kroz pregled literature
izvrSeno je upoznavanje s teorijom prohodnosti te usporedivim studijama slu¢aja u drugim
gradovima na globalnoj razini. Pritom su analizirani ¢imbenici koje su drugi autori koristili u
svojim analizama, identificirane njihove medusobne sli¢nosti i razlike te pozitivne i1 negativne
strane svakog istrazivanja. Prikupljeni podaci koristeni su u svrhu odabira parametara za analizu

koriStenih u predmetnom istraZivanju.

Prikupljanje podataka o lokaciji provedeno je kako bi se ispitali pozitivni i negativni ¢imbenici
koji utjeCu na kvalitetu prohodnosti mikrolokacija Masarykove i Petrinjske ulice u Zagrebu.
Podaci o lokaciji prikupljeni su neposredno i daljinski. Neposredno prikupljeni podaci
uklju€uju kartiranje 1 brojanje svih relevantnih znacajki izgradenog okolisa koji su obuhvaceni
istrazivanjem te podatke o broju pjesaka, ali 1 vozila u prometu na mikrolokaciji u promatranom
vremenu. Brojanje ucestalosti pjeSaka na licu mjesta napravljeno je koriStenjem takozvane
metode "vrata", prema preporukama vodecih svjetskih stru¢njaka u analizi koriStenja javnih

prostora (Gehl & Svarre, 2013., str. 25). Podaci prikupljeni daljinski ukljucuju podatke
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prikupljene iz javno dostupnih kartografskih podloga, poput duljine, broja raskr§¢a, prostorno-

planske namjene i sli¢no.

Vazan cilj neposrednog terenskog prikupljanja podataka bio je promatrati aktivnosti hodanja
pojedinaca u urbanom okruzenju kako bi se promatralo ponasanje prilikom hodanja kao dijela
svakodnevnog Zivota. Uz mjerljivu komponentu istrazivanja, koja obuhvaca precizan broj
pjesaka na svakoj lokaciji promatranja, ovo istrazivanje omogudilo je i promatranje detalja
pjesackog putovanja, ukljucujuéi brzinu hoda, izraze lica, percipiranu dob ili sastav grupe
pjesaka. Iako se radi o subjektivnim kategorijama, kombiniranjem ovih razli¢itih podataka
dobivenih tijekom pradenja moguce je pretpostaviti i analizirati moguci utjecaj stanja

izgradenog okoliSa na samu aktivnost hodanja.

Kao dopuna ovim podacima provedena je i anketa prolaznika na lokaciji, na uzorku od 86
prolaznika u Masarykovoj ulici te 77 prolaznika u Petrinjskoj ulici. KoriSten je upitnik s dvije
vrste pitanja, otvorena i zatvorena (cjeloviti upitnik u prilogu rada). Otvorena pitanja definirana
su kao anketna pitanja slobodnog oblika koja ispitaniku omogucuju da odgovori u formatu
otvorenog teksta tako da moze odgovoriti na temelju svog potpunog znanja, osjecaja i
razumijevanja. S druge strane, zatvorena pitanja i tvrdnje su u ovom diplomskom radu kreirani
kao skala Likertovog tipa (1-5) i pitanja viSestrukog izbora. Likertovom ljestvicom i pitanjima

viSestrukog izbora nastoji se od sudionika dobiti jasne odgovore na pojedina pitanja.

Neposredno prikupljeni podaci o lokaciji kao 1 anketno istraZivanje provedeni su na svakoj
lokaciji u pet navrata od proljeca do ljeta 2022. godine, razli¢itim danima u tjednu te u razli¢ito
vrijeme, kako bi se osigurala nepristranost istrazivanja u odnosu na vremensku raspodjelu

vozila, pjeSaka ili zastupljenost odredenih druStvenih skupina u istraZivanju.
4.2 Provedba multikriterijske analize

Svrha cjelokupnog istrazivanja je kreirati slozeni pokazatelj (indeks) prohodnosti koji uzima u
obzir frekvenciju putovanja, stanje izgradenog okoliSa te percepciju pjeSaka. Obzirom na velik
broj parametara koji utjeu na pokazatelj, za njegovu izradu nuzno je koristiti neku od metoda
za visekriterijsko odlucivanje (engl. Multiple Criteria Decision Making - MCDM). Analizom
ostalih studija slu¢aja prezentiranih u poglavlju 3. odabrana je metoda jednostavnih aditivnih
tezina (engl. Simple Additive Weighting - SAW). Ova se metoda temelji na tezinama, odnosno
ponderima, razlicitih kriterija koji odraZavaju vaznost svakog kriterija unutar skupa kriterija.

Evaluacijski rezultat za svaku ocjenjivanu alternativu se utvrduje mnozenjem standardiziranih
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vrijednosti svakog kriterija s pripadaju¢om tezinom, odnosno ponderom. Ovi se rezultati zatim

zbrajaju za sve kriterije, te taj zbroj ¢ini kona¢nu ocjenu alternative.

Prvi korak u izradi indeksa jest odrediti kriterije za analizu. Imaju¢i na umu dostupnost
podataka i moguénosti njihova prikupljanja, odredene su tri kategorije kriterija (broj i struktura
putovanja, elementi izgradenog okoliSa i percepcija pjeSaka) te 11 kriterija ocjenjivanja. Svaki
kriterij sastoji se od niza atributa koji utjeCu na njegovu ocjenu, ¢ime se ukupni broj
ocjenjivanih kategorija penje na 28. Vise o samim kriterijima 1 pojedinatnim ocjenama nalazi
se u poglavlju 6. Zatim je analizirana vaznost svakog pojedinog atributa na ukupnu ocjenu
kriterija, kao 1 vaznost kriterija za ocjenu kategorije. Gdje je primjenjivo, za ocjenu vaznosti
koriStena je percepcija pjesaka u kombinaciji s prethodno provedenim studijama slucaja i
rezultatima njihovih istraZivanja. Ovisno o vaznosti, svakoj ocjenjivanoj kategoriji pridodan je
ponder 0,00-1,00, na nacin da zbroj svih pondera koji kumulirano pridonose odredenoj ocjeni

¢ini 1,00.

Svi prikupljeni podaci iz faze primarnog istrazivanja analizirani su te im je dodana odredena
numericka vrijednost, a ¢ime je postignuta normalizacija podataka. Taj korak kljucan je za
medusobnu usporedbu neistovrsnih podataka, primjerice, broja putovanja i percepcije pjeSaka
o sigurnosti lokacije. U istrazivanju je odabrana normalizacija podataka na skali od 1-5, pri
¢emu je 1 najniza vrijednost, a 5 najvisa. Obzirom da su u istrazivanju odredene samo dvije
lokacije, u kategorijama gdje nije bilo moguce kreirati objektivhu skalu ocjenjivanja
(primjerice, broj mogucih destinacija na ruti), pri izratunu bodova koriStena je sljedeca

formula:
O =(Xn/Xa) * Omax
O Ostvarena ocjena
Xn Maksimalna ostvarena vrijednost
Xa Ostvarena vrijednost analizirane opcije
Omax Maksimalna moguca ocjena u kategoriji ocjenjivanja

Nakon odredivanja atributa, njihovih pondera i pojedinacnih ocjena, za izradu indeksa nuzno
je pomnoziti svaku od ostvarenih ocjena s njihovim ponderom. Zbroj ovih ocjena predstavlja

ukupnu ocjenu analizirane lokacije.
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4.3 Prostorni obuhvat istraZivanja

Kako bi se provedbom multikriterijske analize i izracunom indeksa prohodnosti mogla napraviti
usporedba rezultata, za predmetno istraZzivanje odabrane su dvije lokacije u uzem srediStu
Zagreba. Odabrane su Masarykova ulica, te dio Petrinjske ulice, sjeverno od ulice Pavla Hatza

(Slika 1).

g P P !
; - - Az Legenda H
- < o X § a
ol - g Separs Ra<> = - . e
. % % iy [ k i : X —— DPodruqe istrazivanja
0 126 250 500 M ? ! P : . - =
I T R S T T - A/ ® o Openisertiap (and) chntibuthys: CB-BY-5A

Slika 1. Podrucje istrazivanja

Upravo ove ulice odabrane su iz nekoliko razloga. Obje ulice nastale su u sli¢no povijesno
razdoblje te ih karakterizira visoka izgradenost. No njihova druStvena uloga u danasnje vrijeme
znacajno je razlicita. Dok Masarykovu ulicu odlikuje dominacija objekata mjeSovite namjene,
uz prisutnost isklju¢ivo gospodarskih objekata, u Petrinjskoj ulici znaajno je veca
koncentracija objekata javnih sluzbi — pravosudnih 1 policijskih tijela. Obzirom na drugaciju
namjenu ulica, ali 1 usmjerenje te povezisne tocke, procjena je kako su ove dvije ulice pogodne

mikrolokacije za provedbu predmetnog istrazivanja.
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Legenda
Stambene i mjeSovite povriine
Javne i drustvene povrSine
Gospodarstvo
Sport i rekreacija
Javne zelene povriine
Povriine posebne namjene
Promet
Komunalna infrastruktura
Groblja
Brownfield povrine
Vode i vodna dobra
Poljoprivredne i neuredene povrsine, zastitno zelenilo, ostalo!
Sume

Slika 2. Namjena objekata - Masarykova ulica

Legenda
‘Stambene i mjeSovite povriine
Javne i drudtvene povriine
Gospodarstvo
Sport i rekreacija
Javne zelene povrsine
Povrdine posebne namjene
Promet
Komunalna infrastruktura
Groblja
Brownfield povriine
Vode i vodna dobra

Foljop

Sume

i povrsine, zastitno zelenilo, ostalo

Slika 3. Namjena objekata - Petrinjska ulica
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5 Analiza odabranih lokacija

U istrazivackoj fazi ovog diplomskog rada napravljeno je terensko istrazivanje na dvije lokacije
— Masarykovoj ulici i Petrinjskoj ulici u Zagrebu. Istrazivanje je provedeno u nekoliko navrata,

a ciljevi koji su njime bili zadani su:
1. Analizirati znacajke lokacije relevantne za istraZivanje
e Mapirati sadrzaje sa ulicnim ulazom uzduz analiziranih pravaca
e Analizirati stanje pjeSacke staze — nogostupa
¢ Analizirati stanje sigurnosti i javne rasvjete uzduz analiziranih pravaca
e Izvrsiti brojanje pjeSackog prometa na lokaciji

e Izvrsiti brojanje prometa motornih vozila na kolniku

Analizirati ostale znacajke izgradenog krajolika od vaznosti za projekt
2. Upoznati navike i preferencije pjesaka na lokacijama

e Analizirati svrhu putovanja pjeSaka na pravcu

e Analizirati stav pjeSaka o pravcu kojim prolaze

e Analizirati navike putovanja pjesaka te frekvenciju hodanja

e Spoznati preferencije pjeSaka u vidu elemenata izgradenog okolisa koji utjecu

na njihov odluke o hodanju

Navedena dva cilja istraZzivanja ostvarena su kombinacijom metoda opservacije, mapiranja 1
anketiranja, a detaljni rezultati prikazani su odvojeno za svaku od ovih metoda. Prikupljeni
rezultati istrazivanja su u sljedecoj fazi izrade rada uvrSteni u metodologiju izracuna indeksa

prohodnosti.
5.1 Opservacija

Opservacija pjeSackog 1 cestovnog prometa ucinjena je u ukupno deset navrata, u trajanju od

po sat vremena. Prilikom odabira termina velika paZnja je pridodana ujednacenom i

27



ravnomjernom rasporedu termina kako zbog razli¢itih vremena provedbe istrazivanja ne bi

doslo do distorzije rezultata.

Jedan od glavnih ciljeva opservacije pjeSackog prometa je izracun njegova volumena, odnosno
broja pjeSaka koji produ odredenim prostorom u sat vremena. Volumen pjeSaka na lokaciji
Masarykova, gdje prosjecni promet pjeSaka iznosi 262,2 u sat vremena, znatno je veci od
volumena na lokaciji Petrinjska, gdje je taj broj 157,2. Vremenski raspored frekvencije pjesaka

prikazan je na Slika 4 u nastavku teksta.
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Slika 4. Rezultati brojanja pjesackog prometa po lokaciji i viemenu opservacije
Iz prilozene slike vidljivo je kako su na lokaciji Masarykova najfrekventnija razdoblja
pjesackog prometa radnim danom nakon zavrsetka radnog vremena, te vikendom u vecernjim
satima. Lokacija Petrinjska ima drugaciju frekvenciju pjeSackog prometa, pri ¢emu su

najfrekventnija razdoblja vrijeme stanke za rucak i nakon zavrsetka radnog vremena.

Osim same frekvencije pjesaka, opservacijom se nastojalo zabiljeziti 1 viSe informacija o
pjesSacima, poput sastava skupina pjeSaka, ponaSanja u hodu i preciznije lokacije kretanja. Ovi
podaci nisu uvrsteni u izracun indeksa prohodnosti, ve¢ su koriSteni isklju¢ivo kao dodatan

argument za potvrdu drugih ishoda analize.

Sto se sastava skupina ti¢e, na obje lokacije ve¢inu prolaznike &ine pojedinci. Medutim, na
lokaciji Petrinjske ulice postotak pjeSaka u skupinama od dvoje ili viSe ljudi znatno je manji

nego na lokaciji Masarykove ulice. U Masarykovoj ulici ¢ak 65% pjeSaka ¢ine pojedinci (Slika
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5). Ovaj postotak jos je veci ukoliko se uzimaju u obzir samo jutarnji sati, kada postotak ide i
preko 70%. S druge strane, na lokaciji Petrinjska pojedinci ¢ine tek 53% prolaznika u

promatranom vremenu, a ostatak se krece u skupinama.
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Masarykova Petrinjska

B Pojedinci M Skupine 2-3 osobe M Skupine 4+ osoba

Slika 5. Sastav skupina pjesaka na promatranim lokacijama

Osim same frekvencije skupina zanimljivo je promotriti 1 percipirani sastav skupina zabiljeZen
subjektivnim okom promatraca. Na lokaciji Masarykova skupine ve¢inom ne odaju dojam
obiteljske povezanosti, dok je u Petrinjskoj znatno ¢es¢a pojava skupina za koje se moze
zakljuciti da pripadaju istoj obitelji. Drugi subjektivni parametar zabiljezen opazanjem odnosi
se na raspoloZenje i ponasanje pjeSaka prilikom kretanja plo¢nikom. U Masarykovoj ulici
brzina kretanja pjeSaka manja je nego u Petrinjskoj, a Cesta pojava je i zastajkivanje ispred
izloga. Na podrucju Petrinjske ulice pjeSaci na zapadnoj strani kolnika, na kojoj nema izloga,
hodaju vrlo fokusirano i usmjereno na konacni cilj. S druge strane kolnika, na istocnoj strani
nogostupa, gdje postoje brojni sadrzaji trgovackog i usluznog tipa, kretanje pjesaka manje je

odlu¢no 1 brzo, iako i dalje brze nego u Masarykovoj ulici.

Ostala subjektivna opazanja vezana uz kretanje pjesaka ukljucuju ponasanje pri prelazenju ceste
te situacije u kojima pjesaci moraju aktivnosti hodanja. U obje ulice identificiran je izrazito
velik broj prelazaka ceste van mjesta gdje je obiljeZzen pjeSacki prijelaz. Na podrucju
Masarykove ulice osobito velik broj prelazaka zabiljezen je u njenom krajnjem sjeveroistoénom
dijelu, nakon krizanja s Gunduli¢evom ulicom. Na tom podrucju gusto¢a prometa je niza, a na

prostoru od Gundulié¢eve ulice do Preradovic¢eve ulice nema obiljezenog pjesackog prijelaza.
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Sto se ti¢e prometa vozilima, brojanje prometa prikazalo je zanimljive rezultate na podrudju
istrazivanja. Dok je tijekom radnog tjedna promet osobnim vozilima na podrucju Masarykove
ulice znatno nizi nego na podrucju Petrinjske ulice, vikendom je situacija obrnuta. Detaljan

prikaz broja vozila po lokaciji 1 vremenu opservacije prikazan je na Slika 6.
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Slika 6. Rezultati brojanja prometa vozila po lokaciji i viremenu opservacije

5.2 Mapiranje

Fokus aktivnosti mapiranja provedenih na lokacijama istrazivanja bio je prepoznati elemente
izgradenog okoliSa koji mogu utjecati na ocjene prohodnosti. S tim ciljem tijekom provedenih
mapiranja pobrojani su vizualno atraktivni elementi prostora (poput kulturnih znamenitosti),
javni sadrzaji prisutni u prostoru, sigurnosni elementi (poput osvijetljenosti, sigurnosnih

kamera, pjeSackih prijelaza) te je ocijenjena kvaliteta nogostupa za hodanje.

Prva provedena aktivnost ukljucivala je identifikaciju izgradenog krajolika na promatranom
podrucju (Slika 7 1 Slika 8). Obzirom da se obje promatrane lokacije nalaze u samom sredistu
grada, s vrlo visokom gusto¢om objekata, na obje lokacije izgradeni krajolik u potpunosti

okruzuje promatrane lokacije, bez neizgradenih ili zelenih povrS$ina.
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Slika 8. Izgradeni krajolik - Petrinjska ulica
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Zatim je mapirana prisutnost nogostupa te eventualnih disruptivnih elemenata koji ometaju

aktivnosti hodanja na pravcu. Na podru¢ju Masarykove ulice (Slika 9) pritom nisu zabiljeZena

znacajniji dijelovi kojima je onemoguceno kretanje, te se nogostup s obje strane kolnika

kontinuirano nadovezuje bez prekida. S druge strane, na podrucju Petrinjske ulice zabiljeZene
su dvije znacajne disrupcije kretanja, obje na isto¢noj strani kolnika. Na podru¢ju krizanja
Petrinjske 1 Pordi¢eve kao posljedica potresa u Zagrebu znacajno je oStecen jedan objekt, a

10).

zbog ¢ega je 1 kretanje ulicom onemoguceno. Uz to, zbog gradevinskih radova na objektu na
krizanju Petrinjske i Amruseve ulice takoder je zatvoren nogostup i jedna kolnicka traka (Slika
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Slika 9. Mapirani nogostupi - Masarykova ulica
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Slika 10. Mapirani nogostupi - Petrinjska ulica

U konacnici, provedeno je mapiranje prisutnih sadrzaja na promatranom prostoru, a ¢ime su
identificirani svi elementi prostora vazni za istraZivanje. Primarno, mapirani su svi javni
sadrzaji (ugostiteljski 1 trgovacki sadrzaji, javne institucije) prisutni u prostoru, a kako bi se
odredio njihov broj te utvrdio njihov utjecaj na kona¢nu ocjenu prohodnosti promatranih
lokacija. Iz samog pogleda na rezultate mapiranja ulica vidljivo je kako je na podrucju
Masarykove ulice (Slika 11) koncentracija sadrzaja relativno ravnomjerno rasporedena uzduz
ulice. S druge strane, na podrucju Petrinjske ulice mapirani sadrzaji znacajno su koncentrirani
oko pojedinih dijelova — primarno pjeSacke zone na krajnjem sjeveru ulice, te lokacije policije

u Petrinjskoj ulici.
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6 Izracun indeksa prohodnosti odabranih ulica

Uzimajuéi u obzir definicije i studije slu¢aja analizirane u prethodnim poglavljima, predmetno
istrazivanje odabralo je niz atributa koji zajednicki daju jedinstvenu sliku o stvarnoj
prohodnosti mjesta. Osnovni cilj istrazivanja jest kreirati jedinstveni mjerljivi pokazatelj —
Indeks prohodnosti, a koji bi na metodoloski utemeljen i holisti¢ki na¢in pristupio izazovu

mjerenja prohodnosti na razini mikrolokacije u urbanim sredinama.

Imaju¢i na umu iskustva prethodno izradenih studija slucaja, specifi¢an kontekst sredista
Zagreba kao gradskog srediSta srednjoeuropskog tipa, ali i dostupnost 1 kvalitetu prikupljenih
podataka, kriteriji koji zajednic¢ki Cine indeks prohodnosti razvrstani su u tri skupine —
kvantitativni pokazatelj koriStenja ulice za hodanje (broj i struktura putovanja), elementi
izgradenog okoliSa 1 percepcija korisnika, odnosno pjesaka. Svaka skupina kriterija sastoji se

od tri do Cetiri pojedinac¢na kriterija, a neki od kriterija detaljnije su razloZeni u atribute.
6.1 Kriteriji za izracun indeksa prohodnosti

Kako je prethodno istaknuto, prvi element indeksa prohodnosti odnosi se na kvantitativne
pokazatelje koriStenja ulice za hodanje. Prikupljanje podataka za ovaj kriterij odradeno je
neposredno na terenu, kroz brojanje pjeSaka te provedbu anketnog istrazivanja. Ovom elementu
ocjenjivanja pridodan je tezinski faktor od 0,2. Brojanjem pjeSaka utvrden je ukupan broj
pjesackih putovanja na lokaciji, dok su anketom ispitane svrhe putovanja. Sukladno

prikupljenim podacima, unutar ovog elementa odredena su dva kriterija ocjenjivanja:

*  Ukupni broj pjeSsaka u promatranom razdoblju — apsolutni broj evidentiranih
pjesackih putovanja evidentiranih na lokaciji u jednakim vremenskim intervalima.
Vaznost kriterija o¢ituje se u utjecaju koji privlaénost za hodanje ima na navike pjesaka,
pri ¢emu je veci broj pjeSaka promatran kao prednost. Nacin ocjenjivanja kriterija je
prema formuli razloZenoj u poglavlju metodologije. Tezinski faktor unutar elementa

pridodan ovom kriteriju je 0,45.

* Udio pjeSaka s ishodiStem ili destinacijom putovanja u promatranom prostoru —
kombinacijom podataka iz ankete, koja propitkuje svrhu putovanja, te izbrojanog broja
pjesackih putovanja izmjerenog neposredno, dobiven je omjer putovanja koja svoje
ishodiste ili kona¢nu destinaciju imaju u promatranom prostoru. Ovaj kriterij vazan je

za ocjenjivanje prohodnosti jer uz sami numericki pokazatelj o broju sadrzaja (evaluiran
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u sklopu elementa 2) dodaje i kvalitativnu vrijednost prisutnim sadrzajima kroz
evaluaciju njihova koristenja od strane pjesaka. Od strane zagovornika pametnog rasta,
mjesovito koriStenje zemljista Cesto se uze definira kao razliito koristenje zemljista
koje sluzi potrebama lokalnog stanovnistva (Newland, 2015.). Obzirom da kvaliteta
sadrzaja ¢ini jedan od osnovnih elemenata prohodnosti, ovom kriteriju unutar elementa

dodijeljen je tezinski faktor 0,55.

Sveobuhvatno, ocjenjivanje elementa jedan prikazano je u Tablica 3.

 Naziv kategorije ocjenjivanja Tezinski faktor
1. | Kvantitativni pokazatelji koriStenja ulice za hodanje 0,20
1.1. | Ukupan broj putovanja 0,45
1.2. | Udio putovanja s ishodistem ili destinacijom 0,55

Tablica 3. Kriteriji ocjenjivanja elementa I. indeksa prohodnosti
Drugi element ocjenjivanja pri izracunu indeksa prohodnosti su elementi izgradenog okolisa.
Elementi izgradenog okoliSa ukljucuju Sirok raspon promatranih atributa koji ¢ine presudni
utjecaj na konacan rezultat indeksa prohodnosti, te im je dodijeljen tezinski faktor u ukupnoj
ocjeni od 0,45. Ovaj element ocjenjivanja sastoji se od 4 kriterija, a ¢ija ocjena ovisi 0 nizu
atributa. Tezinski faktori pojedinih kriterija odredeni su sukladno njihovoj evaluaciji od strane
anketiranih pjeSaka, uz preporuke pojedinacnih studija slucaja analiziranih u prethodnim
poglavljima. Detaljan opis kriterija je u nastavku s njihovim teZinskim faktorima, dok se

tezinski faktori pojedinih atributa koji utjecu na ocjenu nalaze u Tablica 4:

* Prisutnost sadrzaja - MjeSovita upotreba zemljista, koja je vazna za prohodnost,
definirana je u literaturi kao mjeSavina komercijalne, stambene i javne namjene unutar
odredenog prostora, a ne odvajanjem namjene za stanovanje od nestambenih namjena.
1z tog razloga u ovom kriteriju analizirani su pojedinacni atributi prisutnosti trgovackih
objekata, stambenih objekata, objekata javnih usluga, financijskih institucija, parkovi i
ostalih javnih zona te objekata za ugostiteljstvo. Ukupna ocjena ovog kriterija u ocjeni

elementa ima tezinski faktor 0,35.

* Prilagodenost hodanju - U ovom kriteriju ¢e se pod naslovom prilagodenost ulice
aktivnostima hodanja ispitati atributi Sirine nogostupa, kvalitete nogostupa (odrzavanja

1 materijala), pristupacnosti za osobe s invaliditetom te opremljenosti ulice nuZznom
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infrastrukturom, poput klupa i koSeva za smece. Ovom kriteriju pridodan je visok

tezinski faktor od 0,25.

* Sigurnosne znacajke — od svih analiziranih elemenata izgradenog okolisa sigurnost je
od strane pjeSaka ocjenjena kao najmanje relevantan kriterij koji utjece na njihove
odluke o hodanju odredenom ulicom. Sukladno tome, sigurnosnim znacajkama ulica
dodijeljen je i najmanji tezinski faktor od 0,1. Na ukupnu ocjenu sigurnosnih znacajki
ulice utjeCu atributi javne rasvjete, prisutnosti video nadzora, kvalitetnih pjesackih

prijelaza, gustoc¢e i brzine prometa te broja i obiljezenosti ulaza za motorna vozila.

* Vizualna atraktivnost — kao mjerilo vizualne atraktivnosti izdvojena su Cetiri osnovna
atributa — znamenitosti, ostale arhitektonske znacajke, prisutnost drveca te Cistoca
okoliSa. Sukladno povratnoj informaciji pjeSaka, vizualna atraktivnost igra znacajnu
ulogu u odabiru relacije hodanja, zbog cega je ovoj kategoriji dodijeljen tezinski faktor
0,30. Obzirom da fizicki elementi i njihov raspored stvaraju razliCite podrazaje i
dugorocne ucinke, ¢ineci prostor nezaboravnim (Ewing i Handy, 2009; Ewing i dr. ,
2006), ovaj kriterij ocjenjivanja neposredno ocjenjuje mentalnu sliku vanjskog fizickog

svijeta koju ulica stvara u pojedincu.

Sveobuhvatni popis kriterija i atributa koji se ocjenjuju u ovom elementu prikazan je u Tablica

4 u nastavku teksta.

' Naziv kategorije ocjenjivanja Tezinski faktor
2. Elementi izgradenog okoliSa 0,45
2.1 Prisutnost sadrzaja 0,35
2.1.1 | Trgovacki sadrzaji 0,25
2.1.2 | Javne usluge 0,10
2.1.3 | Financijske institucije 0,10
2.1.4 | Parkovi i rekreacijske zone 0,20
2.1.5 | Ugostiteljstvo i razonoda 0,25
2.1.6 | Stambena namjena 0,10
2.2 | Prilagodenost hodanju 0,25
2.2.1 | Sirina nogostupa 0,35
2.2.2 | Kvaliteta nogostupa 0,20
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2.2.3 | Pristupacnost za osobe s invaliditetom 0,15
2.2.4 | Opremljenost 0,30
2.3 Sigurnosne znacajke 0,10
2.3.1 | Odgovarajuca javna rasvjeta 0,15
2.3.2 | Prisutnost video nadzora 0,10
2.3.3 | Kvalitetni pjesacki prijelazi 0,25
2.3.4 | Gustoca i brzina prometa 0,30
2.3.5 | Ulazi za motorna vozila 0,20
2.4 Vizualna atraktivnost 0,30
2.4.1 | Znamenitosti 0,15
2.4.2 | Ostale arhitektonske znacajke 0,35
2.4.3 | Prisutnost drveca 0,25
2.4.4 | Cisto¢a 0,25

Tablica 4. Kriteriji ocjenjivanja elementa 2. indeksa prohodnosti
Treci i posljednji element ocjenjivanja u izradi Indeksa prohodnosti je percepcija pjeSaka o
dozivljaju i1 pristupacnosti hodanja na promatranom prostoru. Ovaj element od velike je
vaznosti za evaluaciju prohodnosti, no zbog znacajnog utjecaja subjektivnog dozivljaja na
ocjenu kriterija njegov utjecaj na konacnu ocjenu manji je nego stanja izgradenog okolisa.

TezZinski faktor pridodan ovom elementu iznosi 0,35.

Ovaj element ocjenjuje percepciju pjeSaka o ukupno Cetiri aspekta prolaska kroz promatrani
prostor, a oni ukljucuju osje¢aj ugode koji sam prolazak prostorom izaziva u pjesacima, osjecaj
sigurnosti prilikom prolaska, ocjena kvalitete prisutnih sadrZaja te ocjena same prometne
povezanosti ulice ostalim nafinima prometa. Sve ocjene pojedinih atributa su izravno
prikupljene u anketnom ispitivanju od pjesaka, a tezinski faktori dodijeljeni pojedinom kriteriju
odraz su njegove percipirane vaznosti za ukupnu prohodnost, takoder pruzene od strane

pjesaka.
Ocjenjivani kriteriji su:

* Osjecaj ugode — ovim kriterijem propitkivao se senzorni osjecaj koji prolazak ulicom
izaziva kod ispitanika. Uz vizualni dojam, koji uklju€uje ljepotu i znacaj izgradenog

okoliSa, u ovom kriteriju kod ispitanika je propitkivan i dojam u odnosu na buku,
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temperaturu i gustocu pjeSackog prometa (guzvu). Svakom od ovih atributa pridodana

je tezinska vrijednost, dok je ukupna tezinska vrijednost kriterija 0,25.

* Osjecaj sigurnosti — uz ugodu, od ispitanika je trazena povratna informacija i o dojmu
sigurnosti koji ulica izaziva kod njih. Sigurnost ukljucuje sigurnost od napada, nezgoda
u prometu i pada objekata sa visina, kao dodatan element umetnut u istrazivanje radi
posljedica nedavnih potresa u Zagrebu i okolici. Obzirom na manju percipiranu vaznost
sigurnosti za donoSenje odluka u prijevozu, ovoj kategoriji pridodana je tezinska

vrijednost 0,15.

¢ Kbvaliteta sadrzaja — Uz samu kvantitativnu vrijednost razli¢itih sadrzaja prostora,
bitan faktor koji utje¢e na njihovu prohodnost je i njihova kvaliteta, odnosno privla¢nost
za pjeSake. U ovoj kategoriji ispitanici su ocjenjivali kvalitetu sadrZaja prema

analiziranim kategorijama tipova sadrzaja, a kategorija ima tezinsku vrijednost od 0,35.

* Dostupnost - Dostupnost je funkcija blizine odredista i izravnosti ruta do tih odredista.
Stvaranjem pristupacnog susjedstva, $to je jedna od temeljnih dimenzija urbanog
dizajna, omogucava se jednostavan pristup ulicama za sve 1 osigurava dostupnost
sadrZaja starijim osobama i osobama s invaliditetom. Unutar ove kategorije ispitanici
su ocjenjivali dostupnost promatranog prostora javnim prijevozom, osobnim
automobilom te povezanost prostora s ostatkom mreZe ulica. Tezinski faktor za ovu

kategoriju iznosi je 0,25.

Kumulativno, ocjene promatranim lokacijama iz svih spomenutih i1 prikazanih elemenata,
kategorija 1 atributa ¢ine ukupni indeks prohodnosti lokacije. Pogreska! Izvor reference nije

pronaden. prikazuje kriterije po sva tri elementa s pripadaju¢im tezinskim faktorima.

Naziv kategorije ocjenjivanja Tezinski faktor
1 Broj i struktura putovanja 0,20
1.1 Ukupan broj putovanja 0,45
1.2 Udio putovanja s ishodistem ili destinacijom 0,55
2 Elementi izgradenog okolisa 0,45
2.1 Prisutnost sadrzaja 0,35
2.2 Prilagodenost hodanju 0,25
2.3 Sigurnosne znacajke 0,10

39



2.4 Vizualna atraktivnost 0,30
3 Percepcija pjesaka 0,35
3.1 Osjecaj ugode 0,25
3.2 Osjecaj sigurnosti 0,15
33 Kvaliteta sadrzaja 0,35
34 Dostupnost 0,25

Tablica 5. Tezinski faktori svih kategorija ocjenjivanja indeksa prohodnosti
Unutar Microsoft Excel proracunske tablice napravljen je automatizirani model izracuna
indeksa prohodnosti iz unesenih rezultata analize anketnog upitnika te terenskog istrazivanja

prezentiranih u poglavlju 5.

6.2 Masarykova ulica

Temeljem podataka prikupljenih u istrazivanju za Masarykovu ulicu u Zagrebu, napravljen je
izracun indeksa prohodnosti. Podaci s terenskog istrazivanja ukljucili su broj pjesaka, stanje
prometa te elemente izgradenog okoliSa. UvrStavanjem brojki u model za izracun indeksa

prohodnosti, Masarykova ulica dobila je ocjenu 4,28.

Iako Masarykovom ulicom prode komparativno veci broj pjesaka nego Petrinjskom ulicom,
velika vecina njih ishodiste ili odrediSte svog putovanja nema u samoj ulici. lako taj podatak
moze biti shvac¢en dvojako, u ovom radu naglasak je stavljen na kvalitetu sadrZaja prostora, pri
¢emu taj podatak pokazuje kako je Masarykova primarno tranzitna ulica koju pjeSaci koriste

bez znacajnih zadrzavanja.

Ovaj zakljucak potkrijepljen je 1 u drugoj kategoriji ocjenjivanja, gdje je ulica za kvantitativnu
prisutnost razli¢itih sadrzaja dobila ocjenu 3,75. Medutim, istraZivanje pokazuje kako su
ispitanici vrlo zadovoljni sadrZajima u ulici, jer je kvaliteta sadrzaja u ulici ocjenjena visoko od

strane pjeSaka s ocjenom od 4,52.

S druge strane, kvaliteta urbane infrastrukture u Masarykovoj ocjenjena je vrlo visokom
ocjenom 4,98, a Sto se prije svega odnosi na kvalitetu plo¢nika, prilagodenost za osobe s
invaliditetom te Sirinu nogostupa. Iako je nogostup na dijelovima uzak te dodatno blokiran
kantama za smece, Cini se kako su ispitanici zadovoljni stanjem nogostupa te urbane

intervencije ne moraju uloziti znacajne napore u ovom segmentu.
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Prilikom ocjene sigurnosti, ulica je dobila ocjenu 4,30. Vazno je naglasiti kako odvijanje
prometa ne utjece znacajno na percepciju sigurnosti ulice. Na ocjenu u ovoj kategoriji najvise
utjeCe kvaliteta pjeSackih prijelaza te izostanak javnog video nadzora duzinom ulice. 1z tog
razloga mozemo zakljuciti kako je objektivna sigurnost pjesaka u ulici na visokoj razini dok je
ona subjektivna na nesto nizoj razini. Medutim, obzirom na to da su ispitanici aspektu sigurnosti
dali vrlo malu ocjenu u ispitivanju njihovih preferencija, ovaj rezultat ne utjeCe znacajno na

ukupni indeks prohodnosti.

U podrucju vizualne atraktivnosti, Masarykova je ocjenjena maksimalnim brojem bodova, §to
realno valorizira vrijednost arhitektonske bastine u ulici. Ova kategorija ocjenjivanja nosi vrlo
znacajan tezinski faktor od 0,30, tako da je ukupna ocjena elemenata izgradenog okolisa i

njihova utjecaja na prohodnost ulice vrlo dobrih 4,48.

Percepcija pjeSaka o kvaliteti prohodnosti u Masarykovoj ulici potkrjepljuje ranije analizirane
znacajke izgradenog okoliSa. PjeSaci su izuzetno zadovoljni iskustvom Setnje kroz ulicu, a
zanimljivost u ovoj kategoriji ocjenjivanja je znatno visa ocjena kvalitete sadrzaja u ulici od

onoga na $to su navodile prethodne kategorije ocjenjivanja.

Naziv kategorije ocjenjivanja TeZinsl.d Ocjena Prilagodena
faktor ocjena

1 Broj i struktura putovanja 0,20 3,90 0,78
1.1 | Ukupan broj putovanja 0,45 5,00 2,25
12 gecisici)nzzzﬁ()vrinja s ishodistem ili 0,55 3,00 1,65
2 Elementi izgradenog okolisa 0,45 4,48 2,02
2.1 | Prisutnost sadrzaja 0,35 3,75 1,31
2.2 | Prilagodenost hodanju 0,25 4,98 1,24
2.3 | Sigurnosne znacajke 0,10 4,30 0,43
2.4 | Vizualna atraktivnost 0,30 5,00 1,50
3 Percepcija pjeSaka 0,35 4,22 1,48
3.1 | Osjeéaj ugode 0,25 4,06 1,02
3.2 | Osjecaj sigurnosti 0,15 4,18 0,63
3.3 | Kvaliteta sadrzaja 0,35 4,52 1,58
3.4 | Dostupnost 0,25 4,00 1,00
Indeks prohodnosti ‘ ‘ 4,28

Tablica 6. Indeks prohodnosti - Masarykova ulica
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6.3 Petrinjska ulica

Ukupni indeks prohodnosti za Petrinjsku ulicu iznosi 3,42. Podrucje Petrinjske ulice
karakterizirano je velikim brojem javnih institucija koje se nalaze na analiziranom podrucju, od
suda, preko policije do porezne uprave. Rezultati ulice prema indeksu prohodnosti vrlo jasno

demonstriraju tu ¢injenicu.

I dok je ukupan broj pjesaka koji produ ulicom manji nego u usporednom primjeru Masarykove
ulice, znacajno veci udio pjeSaka svoje ishodiste ili destinaciju ima u ulici, a S$to se primarno
odnosi upravo na spomenute javne institucije. To dovodi do zakljucka kako je broj institucija u
ulici velik poticaj na aktivnost hodanja. Medutim, kada se odmaknemo od javnih institucija,
ulica je zapravo siromas$na sadrzajem, te ja za raznolikost sadrzaja dobila vrlo nisku ocjenu
2,89. Jedina niZa ocjena kategorije u cijelom istraZivanju dodijeljena je takoder Petrinjskoj ulici
za vizualnu atraktivnost — 1,73. Pritom je znacajno za napomenuti kako je terensko istrazivanje
provedeno, izmedu ostalog, i na dan rusenja objekta u kojem se dogodio jedini smrtni slucaj

tijekom zagrebackog potresa, a $to je vjerojatno bar donekle utjecalo na ocjenu prolaznika.

Prisutnost velikog broja javnih institucija uzrocno — posljedi¢no sa sobom dovodi i visoku
percepciju sigurnosti. U toj kategoriji Petrinjska ulica dobila je ocjenu od visokih 4,71, pri ¢emu
je najvise ocjene dobila na kriterijima nadzornih kamera, javne rasvjete i pjesSackih prijelaza.
Zakljucno, u primjeru Petrinjske ulice subjektivna sigurnost znacajno je bolje ocjenjena od

objektivne sigurnosti.

Prema percepciji pjeSaka, ocjena Petrinjske ulice u potpunosti se podudara s ostalim
rezultatima. Osjecaj ugode pjesaka Setnjom ulicom vrlo je nizak, a kvaliteta prisutnih sadrzaja
niska je. Istovremeno su pjesSaci zadovoljni sigurnosnim aspektom Setnje kroz ulicu kao i

njenom dostupnosti drugim nac¢inima transporta.

Iz svega navedenog namece se zakljucak kako je Petrinjska primarno ulica u kojoj pjeSaci
obavljaju temeljne potrebe, bez duljeg zadrzavanja, promatranja izloga ili konzumacije

sadrzaja. 1z tog razloga i eksternalije aktivnosti hodanja u ulici ne mogu biti visoke.
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Naziv kategoriie ocieniivania Tezinski Ocjena Prilagodena
sorje ogenjivany faktor ocjena

1 Broj i struktura putovanja 0,20 4,10 0,82
1.1 | Ukupan broj putovanja 0,45 3,00 1,35
12 ge(is%[(i)ngléti;)(:/rinja s ishodistem ili 0,55 5,00 2.75
2 Elementi izgradenog okolisa 0,45 2,99 1,34
2.1 | Prisutnost sadrzaja 0,35 2,89 1,01
2.2 | Prilagodenost hodanju 0,25 3,95 0,99
2.3 | Sigurnosne znacajke 0,10 4,71 0,47
2.4 | Vizualna atraktivnost 0,30 1,73 0,52
3 Percepcija pjeSaka 0,35 3,59 1,26
3.1 | Osjeéaj ugode 0,25 3,67 0,92
3.2 | Osjeéaj sigurnosti 0,15 4,28 0,64
3.3 | Kvaliteta sadrzaja 0,35 2,83 0,99
3.4 | Dostupnost 0,25 4,16 1,04

Indeks prohodnosti ‘ ‘ 3,42

Tablica 7. Indeks prohodnosti - Petrinjska ulica
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6.4 Usporedba

0 C d d Ponde ASd | A% OVd : ; '-‘ a

Broj i struktura putovanja 0,20 3,90 0,78 4,10 0,82
Ukupan broj putovanja 0,45 5,00 2,25 3,00 1,35
Udio putovanja s ishodistem ili

destinacijom 0,55 3,00 1,65 5,00 2,75
Elementi izgradenog okolisa 0,45 4,48 2,02 2,99 1,34
Prisutnost sadrzaja 0,35 3,75 1,31 2,89 1,01
Prilagodenost hodanju 0,25 4,98 1,24 3,95 0,99
Sigurnosne znacajke 0,10 4,30 0,43 471 0,47
Vizualna atraktivnost 0,30 5,00 1,50 1,73 0,52
Percepcija pjesaka 0,35 4,22 1,48 3,59 1,26
Osjecaj ugode 0,25 4,06 1,02 3,67 0,92
Osjecaj sigurnosti 0,15 4,18 0,63 4,28 0,64
Kvaliteta sadrzaja 0,35 4,52 1,58 2,83 0,99
Dostupnost 0,25 4,00 1,00 4,16 1,04

UKUPNI INDEKS PROHODNOSTI

Tablica 8. Usporedni rezultati indeksa prohodnosti
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Promatraju¢i usporedne rezultate izmjerenog indeksa prohodnosti (Tablica 8), vidljivo je kako
je Masarykova ulica znacajno bolje prohodna od Petrinjske. PjeSaci Masarykovu ulicu
dozivljavaju 1 opisuju kao jednu od najboljih ulica u Zagrebu za Setnju, koja plijeni paznju
zanimljivim 1 obnovljenim proceljima, kvalitetnim sadrzajima i vrlo dobrom prilagodenosti za

aktivnosti hodanja.

Iako joj sami kvantitativni pokazatelji broja sadrzaja ne idu u prilog, iz ocjene njihove kvalitete
vidljivo je kako je kvaliteta sadrzaja jedan od glavnih faktora u donosenju odluke o Setnji
odredenim prostorom. I dok pjeSaci kvalitetu sadrzaja u Masarykovoj ulici ocjenjuju visokom
ocjenom, te izjavljuju da Cesto u prolasku obave neplaniranu transakciju, u Petrinjskoj to nije
slu¢aj. Dijelom zbog fizicke odvojenosti destinacijskih ustanova od ostalih sadrzaja (zapadna
strana prometnice sadrzi ustanove, dok je vecina ostalih sadrZaja s isto¢ne strane), a dijelom 1
zbog kvalitete sadrzaja, pjeSaci u Petrinjskoj ulici ne zastaju te ne odraduju neplanirane

aktivnosti ni transakcije.

Do izrazaja u ocjenjivanju su dosle i posljedice nedavnih potresa u Zagrebu i okolici. I dok u
Masarykovoj ulici nema znacajnijih vidljivih oStecenja, u Petrinjskoj se nalazio objekt koji
simbolizira Stetu nacinjenu potresom. Takoder, istovremeno se odvijaju i radovi prenamjene
uglovnice na krizanju s Amrusevom ulicom, zbog ¢ega je cijela zgrada skrivena od pogleda.
Ispitanici su upravo te dvije Cinjenice navodili kao nedostatke postojeceg stanja vizualne
atraktivnosti Petrinjske ulice, dok su Cisto¢u i obnovljenost procelja u Masarykovoj navodili

kao vazne komparativne prednosti.

Velika je razlika u ocjenama promatranih lokacija 1 u kategoriji prilagodenosti ulice
aktivnostima hodanja, pri ¢emu je Masarykova ostvarila znadajno bolji rezultat. Sirina i
kvaliteta nogostupa €ine najveci dio ove razlike, pri ¢emu su ispitanici negativnim ocijenili
zauzece znacajnog dijela nogostupa 1 pjeSacke zone Petrinjske ulice terasama ugostiteljskih
objekata (osobito na krajnjem sjeveru), vozila parkirana na nogostupu, zauzece nogostupa od
strane korisnika usluga policije 1 ostale negativne pojave koje im ne dozvoljavaju slobodno

kretanje nogostupom.

S druge strane, sigurnosne znacajke kretanja Petrinjskom ulicom ocijenjene su znatno bolje
nego one u Masarykovoj ulici, zbog ve¢ spomenute prisutnosti velikog broja institucija drzavne
uprave, prisutnosti video nadzora 1 policije. Medutim, zanimljivo je vidjeti da se velika razlika

u prisutnosti fizickih znacajki ne prelijeva 1 na percipirani osjecaj sigurnosti, gdje je razlika u
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ocjeni znatno manja. Ova Cinjenica ukazuje na to da pjeSaci smatraju da najveca sigurnosna
ugroza dolazi od strane prometa, a ne napada trec¢ih osoba, zbog Cega je stanje prometa

doprinijelo priblizavanju ocjena.

Ukupno gledaju¢i, rezultati istrazivanja pokazuju jasnu vezu izmedu stanja izgradenog okolisa
ove dvije lokacije i sklonosti ljudi za Setnju njihovim prostorom. I dok Masarykova ulica izaziva
znacajno vedi osjecaj ugode, a povezano s time i veéu mogucnost interakcije ljudi s prostorom,
Petrinjska ulica tretirana je od strane pjeSaka kao destinacijska ulica u kojoj se obavljaju zivotne

potrebe, bez znacajnijih drugih interakcija.
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7  Zakljucci analize

Istrazivanje provedeno tijekom vise mjeseci ispunilo je Zeljene ciljeve te je postiglo odgovore
na zadana istrazivacka pitanja. Koristena metodologija temeljena je na relevantnim svjetskim
praksama 1 pokazuje kako je prohodnost vazna kategorija u urbanom planiranju te da postoji

potreba i moguénost za njenim mjerenjem.

Glavno istrazivacko pitanje bilo je kako mozemo poboljsati kvalitetu hoda, atraktivnost i
prohodnost gradskim ulicama? U skladu s prikupljenim informacijama, istrazivacki rad
identificirao je dominantne atribute od vaznosti za pjeSake i pokazao je kako je prisutnost
kvalitetnih sadrzaja glavni element odluke pjeSaka o hodanju odredenim prostorom. Pri tom su
dvije najvaznije pojedinacne funkcije trgovina te ugostiteljstvo i razonoda. Obzirom da se
prisutnost i kvaliteta ovih sadrzaja ne nalaze u rukama urbanista i prostornih planera, bitno je
razmotriti i sljedeéi kriterij prema vaZnosti, a to je vizualni dojam. Cisto¢a i obnovljenost
gradskih procelja u viSe navrata od vise ispitanika istaknuti su kao klju¢an element koji Setnju
nekim prostorom ¢ini ugodnom, zbog ¢ega bi velika paznja trebala biti predana ovom elementu

obnove zgrada.

Od velike vaZznosti za prohodnost je 1 sam nogostup, odnosno njegova prilagodenost
aktivnostima hodanja. Micanje kanti za otpad i terasa ugostiteljskih objekata s nogostupa
svakako bi popravili prohodnost ulica, no bitan element za istaknuti je i jasno i1 konzistentno
provodenje zakonskih propisa u domeni nepropisnog parkiranja, obzirom da nepropisno
parkirana vozila na plo¢nicima znaajno utjeCu na percepciju prohodnosti odredenim

prostorom.

Kao odgovor na drugo postavljeno pitanje, kako pjeSaci trenutno koriste gradske ulice, u
istrazivanju je doSlo do evidentne razlike u nacinu koriStenja gradskih ulica. Dok se jedan
promatrani prostor koristi primarno kao tranzitna ulica koju pjeSaci koriste za prolazak do
konacnih destinacija, druga promatrana lokacija je destinacijska. Zanimljivo je vidjeti kako,
suprotno ocekivanjima, tranzitna ulica izaziva veci broj interakcija pjeSaka s okoliSem nego

ulica koja je destinacijska.

Posljednje istrazivacko pitanje bilo je kako mozemo izmjeriti prohodnost gradskih ulica?

Provedbom istrazivanja uspostavljena je metodologija mjerenja prohodnosti koja u obzir uzima

velik broj pojedinacnih atributa te th SAW metodom obracunava u jedinstveni indeks

prohodnosti gradskih ulica. Doprinos rada znanstvenom polju urbanizma u dijelu pracenja i
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mjerenja prohodnosti ocituje se u sveobuhvatnoj metodologiji koja u obzir uzima niz
parametara prikupljen razli¢itim metodama i iz razli¢itih izvora, a koji zajednic¢ki pruzaju

holisticki pogled na prohodnost prostora.

U skladu s postavljenim istrazivackim pitanjima, radom su postavljene 1 tri istrazivacke

hipoteze, a koje su verificirane tijekom izrade rada:

1. Postoji ¢vrsta veza izmedu obiljezja izgradenog okolisa i ucestalosti hodanja nekom
lokacijom — potvrdeno. Anketom provedenom medu ispitanicima utvrdeno je kako
obiljezja izgradenog okoliSa, primarno sadrzaji i atraktivnost, znacajno utjeCu na
sklonost prema aktivnostima hodanja te izazivaju pozitivan pomak u uobicajenoj

tjelesnoj aktivnosti

2. Ve¢i indeks prohodnosti ujedno znaci i veci broj pjeSaka na odredenom podrucju —
potvrdeno. Lokacija koja je provedbom istrazivanja zabiljezila ve¢i rezultat u indeksu

prohodnosti uistinu je i lokacija s ve¢im brojem pjesaka.

3. Pjesaci biraju rutu hodanja prema razini ugode koju ona kod njih izaziva — potvrdeno.
U skladu s prvom hipotezom, obiljeZje vizualne atraktivnosti izgradenog krajolika te

prilagodenosti plo¢nika znacajni su atributi koji utjecu na odluke o odabiru rute.

Temeljem provedenog istrazivanja utvrdeno je postojece stanje prohodnosti ulica gradskog
srediSta Zagreba, na primjeru dvije ulice. Daljnji znanstveni doprinos koji ¢e jasno doprinijeti
funkciji strateskog planiranja gradskih prostora moguce je ostvariti u osmisljavanju metode za
anticipaciju rezultata indeksa prohodnosti po implementaciji odredenih mjera. Na globalnoj
razini postoje eksperimenti s koriStenjem VR tehnologija u svrhu demonstracije i1 dobivanja
povratnih informacija od stanovnika, te se kao daljnji nastavak znanstvenog rada u ovom

podrucju predlaze uspostava takve metodologije.

Na studiji slucaja Zagreba istrazivanje je provedeno na dvije ulice u srediStu grada. Za daljnji
nastavak rada na usavrSavanju metodologije te donoSenje konkretnih prostorno planskih mjera
potrebno je nastaviti rad u mjerenju prohodnosti i izraunu indeksa prohodnosti gradskih
lokacija. Uzorak od dvije ulice sluzio je iskljucivo za verifikaciju metodologije, no za donosenje
konkretnih zaklju€aka i prostorno — planskih mjera potrebno je prosiriti uzorak i pokriti vece

gradsko podrucje izmjerenim indeksom.
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