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1 SAZETAK

Svrha Plana odrzZive urbane mobilnosti Grada Siska (SUMP Sisak) je definirati odrednice OdrzZive
prometne politike urbanog prostora, uz uvaZzavanje razvojnih prostorno-prometnih, gospodarskih,

drustvenih i socijalnih planova Grada.

Cilj Plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska je odrediti Grad kao uspjesan dinamicki regionalni
centar, u kojem ¢e prometni sustav gradanima omoguditi bolju mobilnost i dostupnost uz smanjenje

prometnih eksternih troskova, ekonomski razvoj i zastitu okolisa, te bolje i zdravije urbano okruzenje

biciklista, djece, osoba sa smanjenom pokretljivoséu, te osoba starije Zivotne dobi).

Bolja mobilnost u urbanoj sredini podrazumijeva sve oblike odrzivih nacina kretanja, kao Sto su javni
prijevoz, nemotorizirani nacini putovanja (koristenje bicikla i pjesacenja), uz smanjenje upotrebe
osobnih vozila u gradskim putovanjima. Manja upotreba osobnih vozila u gradskim putovanjima
utjecat ¢e na smanjivanje produkcije staklenickih plinova, buke i zagusenja te smanjenje prometnih
nesreca. Poticanje koriStenja javnog gradskog prijevoza, uz njegovu bolju dostupnost i kvalitetu
usluge, te ostalih nemotoriziranih nacina putovanja, rezultirati ¢e boljom socijalnom inkluzijom svih

kategorija stanovnika Grada uz manji utjecaj na okolis.

Integracija modalne raspodjele putovanja, a posebice nemotoriziranih nacina putovanja s javnim
gradskim prijevozom doprinosi smanjenju eksternih troskova prometnog sustava i povecanje

opcenito kvalitete Zivota u Gradu Sisku.

Stoga glavne odrednice nove Odrzive prometne politike Grada Siska trebaju biti:

promjena modalne raspodjele putovanja u korist javnog gradskog prijevoza i nemotoriziranih
nacina putovanja uz bolju ekolosku i energetsku efikasnost;

smanjene upotrebe osobnih vozila u gradskim putovanjima;

poticanje nemotoriziranih nacina putovanja kao sto su pjeSacenje i koristenje bicikla;
poticanje koristenja javnog gradskog prijevoza;

uspostava pjesacke zone s ogranicenim pristupom koristenja osobnih vozila;

izgradnja i poboljSanje postojeée prometne infrastrukture;

upravljanje prometnim tokovima u Gradu koristenjem ITS sustava;

poboljSanje sigurnosti u cestovnom prometu;

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE
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e upravljanje sustavom parkiranja (uliénog i izvanuli¢nog) i sustavom naplate;

e upravljanje gradskom logistikom i distribucijom teretnog prometa;
e integracija prometnih podsustava;

e poboljsanje kvalitete Zivota i rada kroz pove¢anu mobilnost i dostupnost.

Nova vizija u provodenju OdrZive prometne politike Grada Siska omogudit ¢e niz koristi navedenih u

nastavku:

e Integrirani pristup u prometno-prostornom planiranju:

o integrirani prometno-prostorni pristup u planiranju omogucuje dugoroénu stratesku
viziju bolje mobilnosti. Osnazuje se pristup efikasnom integriranom planiranju, koje
ukljucuje sektorske politike, nadlezne institucije i susjedne urbane aglomeracije, te
omogucuje bolje ostvarivanje prometnih, ekonomskih, socijalnih i okolisnih ciljeva
Grada;

Bolju kvalitetu Zivota stanovnika:

o integrirano prometno planiranje podrazumijeva planiranje za ljude, a ne za motorna
vozila. Pristup se odraZzava u poboljSanoj kvaliteti koriStenja javnog prostora, vecoj
sigurnosti ranjivih skupina u prometu (djeca, invalidi, ljudi starije Zivotne dobi),
manjoj produkciji staklenickih plinova (GHG emisije), zagadenju i buci;

Pozitivne efekte na okolis i zdravlje:
o aktivnosti u poboljsanju kvalitete zraka, smanjenja buke i utjecaja na klimatske

promjene, te poticanje stanovnika na koriStenje odrZivih i zdravih nacina putovanja

(pjesacenje, koristenje bicikala), sto u konacnici pridonosi ustedama u eksternim

troSkovima adresiranim na drustvo, ¢iS¢em okoliSu i zdravijim gradanima.
Bolju mobilnost i dostupnost:
o odrzivo i integrirano prometno-prostorno planiranje omoguéuje stanovnicima bolju
mobilnost te dostupnost podrucjima Grada kao i visu kvalitetu pruzenih usluga;
Bolji imidz Grada:
o grad koji tezi primjeni integriranog prometno-prostornog plana (SUMP-a) podiZe svoj
imidZ inovativnog i progresivnog grada, Sto direktno utjeCe na mlade stanovnike da
Zive u takvom gradu;
Poboljsanje participiranja stanovnika kroz odluke podrZane od gradana:
o planiranje koje je orijentirano na ljude — korisnike prometnog sustava, odnosno svih
socijalnih kategorija, pojacava socijalnu ukljuenost vecine gradana te na taj nacin

omogucuje Gradskoj upravi vrlo visok nivo , javne legitimnosti“;

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE
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e Povedanje kapaciteta u ispunjavanju gradskih obaveza:

o plan odrzive urbane mobilnosti (SUMP) Grada Siska je efikasan nacin u ispunjavanju
obaveza iz propisa EU i na nacionalnoj razini, vezanih za kvalitetu zraka i buku,
mobilnost, sigurnost cestovnog prometa, prostornu, energetsku i ekolosku
ucinkovitost;

e Bolji pristup fondovima (EU i ostalim razvojnim fondovima):

o prihvacanje i provedba Plana odrzive urbane mobilnosti (SUMP) stvara preduvjete za
pristup EU financijskim resursima, odnosno moguénost aplikacije na natjecaje za
inovativna prometna, ekoloska i energetska rjesSenja, Sto povecdava konkurentnost i

kapacitet raspolozivih financijskih sredstava Grada Siska.
Stoga bi strateski ciljevi OdrZive prometne politike Grada Siska trebali biti:

e postici da Sisak bude do 2020. vodeci grad na Zupanijskoj i medu vodeéim na nacionalnoj
razini u primjeni odrzive mobilnosti;
posti¢i promjenu u modalnoj raspodijeli putovanja u korist javnog gradskog prijevoza i
nemotoriziranih nacina putovanja;
smanijiti broj putovanja koristenjem osobnih vozila u gradskom prometu;
posti¢i smanjenje broja prometnih nesreca u skladu s Nacionalnim programom sigurnosti
prometa na cestama Republike Hrvatske;

postic¢i smanjenje GHG emisija u skladu s EU Direktivom do 2030 za 40 % u odnosu na 1990.

Sukladno navedenom, Plan odrzive urbane mobilnosti (SUMP) Grada Siska je temeljni prometno-
prostorni plan kojim se na srednji rok (do 2030.) odreduje razvoj njegovog prometnog sustava, te koji
bi trebao posljedic¢no utjecati na poboljSanu gospodarsku sliku Grada (povecanje broja radnih mjesta

i smanjenje trenda depopulacije Grada).

Plan je razraden na idejnom nivou, prema odabrana tri vremenska horizonta; 2017., 2020. i 2030., s

nizom mjera u segmentima: javnog gradskog prijevoza, nemotoriziranog prometa (pjesSackog i

biciklistickog), cestovne infrastrukture, motoriziranog prometa (upravljanje prometom i vodenje

prometnih tokova, upravljanje parkiranjem, upravljanje prometnom sigurnoscu), i logistike.

Prema segmentima, mjerama i njihovim nositeljima (odgovornost za provodenje), sastavljene su
pregledne tablice, dok je detaljan opis mjera i pripadajuc¢ih indikatora naveden u daljnjim
poglavljima. Troskovi provedbe plana odrzive urbane mobilnosti sazeto su prikazani u tablicama u

nastavku:

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE
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e pojedinacno prema podrucjima: Tablica 1- Tablica 6;

e ukupno prema podrucjima i nadleznim tijelima: Tablica 7 odnosno Tablica 8.

Tablica 1. Kapitalna ulaganja za javni prijevoz
0

Projekti 1.204.000,00 893.333,33

2.226.666,67

Gradevinski radovi (bez zemljista) 725.000,00 7.650.000,00

8.800.000,00

Postrojenje i oprema 600.000,00 380.000,00

1.700.000,00

Prijevozna sredstva 3.000.000,00 -

40.875.000,00

Ukupno/god 5.529.000,00 8.923.333,33

53.601.666,67

Tablica 2. Kapitalna ulaganja za pjesacki i biciklisticki promet
0 020

Projekti 525.000,00 3.600.000,00

Gradevinski radovi (bez zemljista) 7.825.000,00 7.400.000,00

31.600.000,00

Postrojenje i oprema - -

Prijevozna sredstva - -

Ukupno/god 8.350.000,00 11.000.000,00

31.600.000,00

Tablica 3. Kapitalna ulaganja za cestovnu infrastrukturu
0 020

Projekti 6.262.000,00 6.195.000,00

9.000.000,00

Gradevinski radovi (bez zemljista) 2.358.000,00 225.905.000,00

241.500.000,00

Postrojenje i oprema - 2.000.000,00

Prijevozna sredstva - -

Ukupno/god 8.620.000,00 234.100.000,00

250.000.000,00

Tablica 4. Kapitalna ulaganja za parkiranje
0

Projekti 412.000,00 20.000,00

Gradevinski radovi (bez zemljista) 900.000,00 -

Postrojenje i oprema 158.000,00 -

Prijevozna sredstva - -

Ukupno/god 1.470.000,00 20.000,00

Tablica 5. Kapitalna ulaganja za gradsku logistiku
0 020

Projekti 200.000,00

1.000.000,00

Gradevinski radovi (bez zemljista) 30.000,00

11.000.000,00

Postrojenje i oprema 225.000,00

Prijevozna sredstva -

Ukupno/god 455.000,00

12.000.000,00

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE
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Tablica 6. Kapitalna ulaganja za sigurnost cestovnog prometa

Projekti

488.000,00

020

504.000,00

550.000,00

Gradevinski radovi (bez zemljista)

1.917.000,00

2.061.000,00

Postrojenje i oprema

Prijevozna sredstva

Ukupno/god

2.405.000,00

2.565.000,00

550.000,00

Tablica 7. Rekapitulacija plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska prema nadleZnim tijelima

Grad Sisak

14.409.000,00

020

93.028.333,33

77.726.666,67

AP Sisak

3.900.000,00

3.110.000,00

42.525.000,00

Grad Sisak i taxi prijevoznici*

100.000,00

200.000,00

Grad Sisak, AP Sisak, HZ**

100.000,00

Grad Sisak i HC*

2.170.000,00

1.950.000,00

HC

6.200.000,00

158.170.000,00

207.000.000,00

Jpp***

11.000.000,00

Ministarstvo kulture

9.000.000,00

Grad Sisak, MUP, NGOs**

150.000,00

150.000,00

300.000,00

UKUPNO

26.829.000,00

256.608.333,33

347.751.666,67

* 1/2 troska na svakog sudionika

** 1/3 troska na svakog sudionika

*** JPP — javno-privatno partnerstvo

Tablica 8. Rekapitulacija plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska prema podrucjima

Javni prijevoz

5.529.000,00

020

8.923.333,33

53.601.666,67

Pjesacki i biciklisti¢ki promet

8.350.000,00

11.000.000,00

31.600.000,00

Cestovna infrastruktura

8.620.000,00

234.100.000,00

250.000.000,00

Gradska logistika

455.000,00

12.000.000,00

Parkiranje

1,470.000,00

20.000,00

Sigurnost cestovnog prometa

2.405.000,00

2.565.000,00

550.000,00

UKUPNO

26.829.000,00

256.608.333,33

347.751.666,67
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2 UVOD

Finalno izvjes¢a je sukcesivno peti predmet isporuke ugovora o konzultantskim uslugama izmedu
Auto prometa i konzorcija izvoditelja koji sacinjavaju Fakultet prometnih znanosti i Deloitte
savjetodavne usluge d.o.o. (dalje u tekstu pod zajedni¢kim nazivom ,Konzultant”) u sklopu
konzultantskih usluga za potporu provedbe projekta izrade plana odrzive urbane mobilnosti Grada

Siska (Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP).

Cilj finalnog izvjesc¢a je usvajanje Plana odrzive urbane (SUMP-a) za Grad Sisak, na temelju nacrta
privremenog izvjeséa (u kojemu je bio predloZen plan odrzive urbane mobilnosti, te je Grad Sisak

odlucio o prihvacanju Plana na temelju javne rasprave odrZane u Gradskoj vije¢nici Grada Siska).

Grad Sisak se je odlucio, temeljem prezentacije Plana odrZive urbane mobilnosti odrzane 14.12.2016
za rjeSenje SUMP-a i javne rasprave koja je uslijedila nakon prezentacije, na rjeSenje koje se zeli
realizirati u vremenskim horizontima do kraja 2017, 2020 i 2030. Stoga je zadatak konzorciju
izvoditelja — Konzultantu, da prethodno izraden Plan odrZive urbane mobilnosti (SUMP) Grada Siska

uskladi na temelju odrZane javne rasprave i pisanih primijedbi dionika.

Plan odrzive urbane mobilnosti (engl. Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP) je plan koji sadrzi
novu viziju u prometno-prostornom planiranju uzimajuéi u obzir postojee prometno-prostorne
planove uz integracijske, participacijske i evaluacijske principe kako bi zadovoljio potrebe stanovnika
gradova za mobilnoséu, danas i u buduénosti, te osigurao bolju kvalitetu Zivota u gradovima i njihovoj

okolini.

Cilj plana odrzive mobilnosti u gradovima je stvaranje odrzivoga transportnog sustava pomocu:

osiguravanja dostupnosti zaposlenja i usluga svima;

poboljSanja sigurnosti odvijanja prometa i zastite korisnika transportnog sustava;
smanjenja zagadenja, emisije staklenickih plinova i potrosnje energije;

povecanja ucinkovitosti i ekonomi¢nosti u transportu osoba i roba;

povecanja atraktivnosti i kvalitete mobilnosti na podrucju grada.

Prometna politika i mjere utvrdene planom odrZive mobilnosti u gradovima trebaju ukljucivati sve
oblike i nacine transporta u cijeloj gradskoj aglomeraciji kao $to su javni i privatni, putnicki i robni,
motorizirani i nemotorizirani, pokretni i stacionarni promet. Posebno je naglasena uloga politike

parkiranja u upravljanju ukupnom prijevoznom potraznjom, potencirana nepovoljnom modalnom
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raspodjelom te prekomjernom upotrebom osobnih vozila. Stoga su upravljanje ponudom mjesta za
parkiranja i uredena pravila upravljanja snazni alati za postizanje susprezanja prekomjerne upotrebe
osobnih vozila u urbanom prostoru. Lokalne jedinice urbanih sredina trebaju percipirati ¢injenicu da
se Plan odrzive urbane mobilnosti nadograduje na postoje¢e planove. Plan pruza ucinkovitiji nacin

rjeSavanja problema vezanih uz prometni sustav promatranog podrucja.

Nastavno na postoje¢u praksu EU i propise drzava clanica, njegove osnovne karakteristike su

slijedece:

jasna vizija, svrha i mjerljivi ciljevi;

odrzivost koja ¢e uravnoteziti ekonomski razvoj, drustvenu pravednost i kvalitetu okolisa;
integrirani pristup, koji uzima u obzir praksu i politike razli¢itih sektora i razina uprave;
revizija transportnih troskova i koristi, uzimajuéi u obzir ukupne drustvene troskove i koristi;
participacijski pristup, koji ukljuCuje gradane i sudionike od pocetka do kraja procesa

planiranja.

U akcijskom planu za urbanu mobilnost objavljenom 2009, Europska komisija podrzala je brze
usvajanje planova odrzive mobilnosti u gradovima u Europi pomocu generalnih smjernica,
promocijom razmjene najboljih primjera iz prakse, utvrdivanjem mijerila i podrskom obrazovnih

aktivnosti za profesionalce u urbanoj mobilnosti.

Europski ministri prometa podrzavaju postupak razvoja planova odrZive mobilnosti u gradovima. U
zakljucku akcijskog plana za urbanu mobilnost od 24. lipnja 2010. stoji da Vije¢e Europske unije
,podrzava razvoj planova odrzZive urbane mobilnosti te potice razvoj poticaja, poput profesionalne

pomodi i razmjene informacija, za stvaranje takvih planova“.

Za potrebe izrade Plana odrZive urbane mobilnosti (SUMP) Grada Siska primijenjena je metodologija

u skladu sa slijede¢im dokumentima: Green Paper — Towards a new culture for urban mobility (COM
2007), Action Plan on Urban Mobility (COM 2009), A call for smarter urban vehicle access reglation
(SWD 2013), Mobilising Intelligent Transport Systems for EU cities (SWD 2013), Targeted action on
urban road safety (SWD 2013), A concept for fustainable Urban Mobility Plans (COM 2013), Together
towards competitive and resource-efficient urban mobility (Com 2013), i A call to action on urban
logistics (SWD 2013), i GUIDELINES — Developing and implementing Sustainable Urban Mobility Plan
(EU 2013), koji su temeljeni na prometnoj politici Europske Unije (White paper 2011- Roadmap to a

Single European Transport Area - Towards a competitive and resource efficient transport system).

Temeljem analize postojeceg stanja u prometnom sustavu Grada Siska, te u suradnji s Gradskom
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upravom Siska, procijenjeni su potencijali za stvaranje uspjesnog Plana odrzZive urbane mobilnosti
(SUMP), te su definirani svrha i cilj plana. Potom je odredena zajednicka vizija Plana odrZive urbane
mobilnosti (SUMP), temeljena na dosadasnjoj prometno-planskoj dokumentaciji. Izradene su tri
alternativna varijantna rjesenja, temeljem kojih je Gradska uprava Siska odabrala konac¢no varijantno
rieSenje. Sukladno rjeSenju odredeni su prioriteti i mjere. U treéem privremenom izvjeséu, temeljem
jasnih prioriteta i mjera, pristupilo se razvoju efikasnih paketa mjera po pojedinim strukturnim
dijelovima Plana odrzive urbane mobilnosti: nemotoriziranom prometu, javhom gradskom prijevozu,
logistici, cestovnhom prometu, i sigurnosti cestovnog prometa. U izvjeS¢u je takoder napravljena
procjena troSkova po vremenskim horizontima Plana (2017., 2020., 2030.), te odgovornosti za
provedbu plana po strukturnim dijelovima i mjerama. Takoder je temeljem preciziranih indikatora

predloZen sustav pracenja ostvarivanja plana.

Nakon prihvaéanja Plana odrzive urbane mobilnosti (SUMP) Grada Siska od strane Gradske uprave

Grada Siska, slijedi finalni korak — usvajanje Plana.

Grad Sisak je sredidte Sisacko-moslavacke Zupanije koja se prostire na 4.468 km? te na njenom

teritoriju Zivi 172.439 stanovnika. Zupanija obuhvaéa 19 jedinica lokalne samouprave od kojih je 7

gradova i 12 op¢ina. Grad Sisak je najveéi grad u Zupaniji, povrsine 422,75 km? sa 47.768 stanovnika,
dok u 35 gradskih naselja Zivi 33.322 stanovnika. Grad je bio jedan od najvecih industrijskih gradova u
Hrvatskoj s bogatom kulturnom bastinom, te Zeljenoj povoljnoj geostrateskoj poziciji i transportnim
putovima na tri rijeke Save, Kupe i Odre. Sisak je jedan od najstarijih gradova sredisnje Hrvatske Ciji

urbani temelji datiraju od oko 4 st. prije nase ere.

Grad Sisak je, uslijed posljedica Domovinskog rata, tranzicije i svjetske ekonomske krize, bio
oslabljenog gospodarstva i ekonomske moci. Broj radnih mjesta bio je u padu u proteklom desetljecu,
uzrokovan smanjivanjem gospodarskih aktivnosti. Cinjenica je da posljednju godinu Grad biljeZi

ponovni gospodarski prosperitet stvaranjem novi radnih mjesta.

Trenutno stanje odraZava se i u transportnom sustavu Grada Siska. Modalna raspodjela putovanja je
vrlo nepovoljna; oko 47 % putovanja se odvija osobnim vozilom, 36 % pjeSacenjem, 8 % biciklom, dok

se svega 8 % odvija javnim prijevozom (3 % vlakom, 5 % autobusom).

Koristenje osobnih vozila dominira, no pjesacenje je vrlo visokog udjela, Sto je posljedica relativno

male povrsine uzeg podrucja grada. Zabrinjavajuce je niski udjel putovanja javnim prijevozom.

Tijekom dana prema svrsi putovanja dominiraju putovanja na posao (42 %), zatim slijede kupovina

(21 %), Skola (12 %), rekreacija (10 %), te ostale aktivnosti (15 %).
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Dnevna duljina putovanja prema nacinima putovanja jesu: vlak (63,51 km) - uzrokovano udaljenoséu
gravitacijskog podrucdja Grada Zagreba, autobus (13,05 km), osobni automobil (12,37/8,27 km),
motocikl (7 km), bicikl (4,58 km) te pjesacenje (1,13 km). Koristenje osobnog automobila i javnog
prijevoza je gotovo izjednaceno. Relativno veliku udaljenost (4,58 km) u koristenju bicikla podize

¢injenica da se bicikl kao prijevozno sredstvo koristi u Sirem podrucju grada (ruralna podrucja).

U razlozima koristenja dominira preferiranje osobnog vozila iz razloga brzine, raspolozivosti, odsustva

druge alternative, te ugode.

U iskazivanju zadovoljstva koriStenjem prijevozne usluge dominira osobno vozilo, pjeSacenje te bicikl,
dok je javni prijevoza (vlak i autobus) ocijenjenjen znacajno niZzom ocjenom. To potvrduje i

konstantan pad broja prevezenih putnika autobusom od 2011. do 2015. godine za 21 % u gradskom

trendovima (porast broja putnika za 3,6 %, broj nezaposlenih putnika pada za 5 %, a broj putnika s
radni¢kim pokazom je u porastu 1,6 %), provedena anketa ukazuje da je nuino poduzeti dodatne
mjere za poboljSanje kvalitete javnog prijevoza: javnog gradskog prijevoza i prijevoza putnika

Zeljeznicom.

Zakljuéno, potrebno je radi gospodarskog prosperiteta i kvalitetnijeg buduéeg stanja transportnog
sustava Grada Siska, uz pretpostavku josS bolje buduée gospodarske slike, saciniti Plan odrzive urbane
mobilnosti Grada Siska. Plan odrzive urbane mobilnosti treba sadrzavati jasnu viziju, ciljeve i mjere s
razradenim indikatorima postignuca te periodima u kojima treba realizirati pojedine mjere, kako bi se

Gradu Sisku omogudilo gospodarski prosperitet, socijalna inkluzija, te osiguralo preduvjete za

Stoga u Gradu Sisku nova vizija transportnog sustava treba sadrzavati promjenu modalne raspodjele
u korist javnog gradskog prijevoza, integraciju prijevoznih sustava radi poboljSanja mobilnosti i
dostupnosti gradskih sadrZaja, smanjenja koriStenja osobnih vozila u gradskom prometu, poboljsanja
cestovne infrastrukture, poticanja koristenja pjesSacenja i bicikla kao prijevoznog sredstva kroz Sirenje
pjeSacke zone, poboljsanja biciklisticke infrastrukture, poboljSanja dostavnog prometa i gradske

logistike, cjelovitog rjesenja parkiranja, smanjenja negativnog utjecaja prometa na okolis (buka i GHG

emisija), poveéanja sigurnosti u cestovhom prometu, te smanjenja ukupnih eksternih troskova koje

uzrokuje transportni sustav.
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3 ODABRANA VARIJANTA

U postupku izrade Plana odrzive urbane mobilnosti Grada Siska, konzultant (FPZ i DTT) preuzeli su
obavezu izrade tri varijantna rjeSenja. Na temelju triju predloZenih varijanti planova odrzive urbane
mobilnosti, dionici na projektu usuglasili su se u vezi provedbe sva tri varijantna rjeSenja i njima
pripadajuéih mjera, pa ¢e se stoga Plan odrZive urbane mobilnosti Grada Siska realizirati prema

sljedec¢im vremenskim etapama:

e do kraja 2017;
e do kraja 2020;
e do kraja 2030.

Planom odrZive urbane mobilnosti obuhvacena slijedeéa podrucja aktivnosti:

e poboljSanje mobilnosti i dostupnosti, te promjenu modalne raspodjele;
razvoj i poticanje korisStenja nemotoriziranog prometa (pjesacki i biciklisticki);
poboljSanje javnog gradskog prijevoza i integracija prometnih podsustava (autobusni
prijevoz, prijevoz taksijem, Park-and-Ride, javni bicikli, turisticki vlaki¢, dijeljenje vozila,
Zeljeznica);
poboljSanje dostavnog prometa;
poboljSanje sigurnosti u cestovnom prometu;
poboljSanje prometne infrastrukture;
upravljanje prometnom infrastrukturom (automatsko upravljanje prometom i inteligentni
transportni sustavi, prioritet javnog prijevoza);
cjelovito rjeSavanje politike parkiranja;
definiranje mjera Plana odrzive urbane mobilnosti, indikatora postignuca, troskova plana
prema nositeljima i procijenjenom iznosu;
smanjenje utjecaja na okolis;

prijedlog potencijalnih dionika iz javnog i privatnog sektora i odnosi s javnoséu.

Kroz razradu prijedloga rjesenja i mjera usmjerenih prema poticanju odrzivih oblika prometovanja u
svim oblicima prometa, nastojao se je definirati smjer prometne politike usmjeren prema uspostavi
odrzivog, efikasnog i energetski ucinkovitog prometnog sustava na podrucju Grada Siska u
buducénosti. U tom smislu, razrada odabrane varijante (varijantnih rjeSenja) obuhvaca definiranje

cestovne prometne mreze, koncept sustava vodenja prometnih tokova (jednosmjernih ulica) u
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gradskom sredistu, koncept rjeSenja dostavnog i teretnog prometa, koncept pjesackih zona u kojima
je dozvoljeno kretnje vozila javnog gradskog prijevoza, koncept zona namijenjenih iskljucivo za
kretanje pjesaka i biciklista, koncept biciklistickog prometa, prijedloge rekonstrukcije ulica i raskrizja
u cilju poboljSanja odvijanja prometa i povecanja sigurnosti u prometu, prijedloge unaprjedenja
sustava svjetlosno-signalnih uredaja na raskrizZjima, prijedlog implementacije centra za upravljanje
prometom (TMS) i ostale ITS opreme, sveobuhvatni koncept uredenja ulicnog i izvanulicnog
parkiranja (Park&Ride sustava) s prijedlogom tarifnih odredbi. RjeSenja su prvenstveno fokusirana na
glavnu prometnu mreZu u sredisSnjem dijelu Grada, ali su u skladu sa uocenim problemima, obraden
je i dio sekundarne prometne mrezZe (primjerice, ulice kojima prometuju vozila javnog gradskog
prijevoza). Posebna paZnje posvecena je zonama koje su znacajni atraktori putovanja poput gradske

trznice, gradske bolnice i trgovacke zone. U planu je posebno obradena potreba za mobilnoscu

pokretljivosti).

Plan u segmentu javnog gradskog prijevoza predvida potrebu zamjene voznog parka modernijim i
ekoloski prihvatljivijim vozilima. Takoder je predloZeno uvodenje sustava informiranja putnika u
vozilima i na stajalistima, te prijedlog unapredenja sustava prodaje i naplate karata. Za plan je
izradena i strategija komunikacije s javno$¢u odnosno nacin senzibiliziranja javnosti s prijedlozima
plana. Nastavno u slijede¢em poglavlju razradena su detaljnija rjeSenja s podloZenim mjerama plana,

troskovima, te indikatorima za pracenje provedbe pojedinih mjera.

mPjesxenje
mBk

W Auobus
m\Vik
mAutomobi

m Motociki

Slika 1. Nacinska razdioba putovanja — cilj do 2030.

Prema rezultatima istraZivanja, a koja su provedena u prvoj fazi projekta, istice se vrlo nepovoljna
nacinska raspodjela putovanja; oko 47 % putovanja se odvija osobnim vozilom, 1 % motociklom, 36 %
pjesacenjem, 8 % biciklom, dok se svega 8 % odvija javnim prijevozom (3 % vlakom, 5 % autobusom).
Cilj plana odrzive urbane mobilnosti do 2030. godine za Grad Sisak je smanjenje udjela automobila s
47 % na 30 %. Planirano je povecanje JGP-a na 17 % (14 % autobus, 3 % vlak), pjeSacenja na 39 % i
bicikla na 13 % (Slika 1).
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4 PLAN ODRZIVE URBANE MOBILNOSTI

Plan odrZive urbane mobilnosti Grada Siska odnosi se na 7 glavnih podrucja djelovanja:

ulogu institucija;

javni prijevoz;

pjesacki i biciklisticki promet;
cestovnu mrezu;

gradsku logistiku;

prometnu sigurnost;

ulogu javnog i privatnog sektora.

4.1 Uloga institucija

Institucionalni prometni ekosustav obuhvaca sva tijela zaduZena za planiranje, financiranje,
upravljanje i odrzavanje prometne infrastrukture, usluga i prijevoza. Odnosi medu tim tijelima imaju
kljuénu ulogu u osiguranju efikasnog i pouzdanog prometnog sustava, a pravila koja ureduju cijeli
prometni sektor ukljucuju administrativne, proracunske, regulatorne i druge segmente. Uslijed toga,
uspjeSna provedba plana odrZive urbane mobilnosti predstavlja kompleksan interdisciplinaran
zadatak koji zahtjeva koordinaciju i suradnju svih relevantnih institucija utemeljenu na zahtjevima

javnosti i politickom konsenzusu.

Na isti nacin, suradnja na provedbi plana urbane mobilnosti neophodna je na razli¢itim razinama:
teritorijalnoj, politickoj, administrativnoj i medu-odjelnoj razini. Zbog te sloZenosti, Gradska uprava
Siska trebala bi imenovati vodstvo projekata implementacije plana odrZive urbane mobilnosti i
njegove uloge. Naime, neophodno je osmisliti koncept upravljanja provedbom plana odrzive urbane
mobilnosti, jer bi na taj nacin, medu ostalim, svi relevantni dionici u svakom trenutku znali tko, Sto i
kada se radi na odredenom projektu. Stoga, sagledavajuéi implementaciju Plana kao veliki projekt,
uloga vodstva projekta postaje vazna, a najbolja praksa sugerira potrebu za osnivanjem posebnog

tima ili upravne jedinica za vodenje projekta u sklopu lokalne vlasti.

Na Celu tima za implementaciju i nadziranje napretka projekta odrzive urbane mobilnosti mogao bi

biti predstavnik Upravnog odjela za gospodarstvo i komunalni sustav Grada Siska, a ostali ¢lanovi bili
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bi predstavnici drugih klju¢nih gradskih odjela poput Upravnog odjela za prostorno uredenje i zastitu
okolisa te Upravnog odjela za proracun i financije. Ostali ¢lanovi ima mogli bi biti 3 do 5 predstavnika
klju¢nih vanjskih institucionalnih dionika, a koji se mogu kasnije definirati (nakon identifikacije) i
pridruziti timu. Pri tome je potrebno jasno definiranje uloga ¢lanova tima kako bi se prilikom suradnje
i interakcija smanjio broj konflikata i omogucilo optimalno koriStenje raspolozivih ljudskih resursa
(kompetencija, radno vrijeme itd.). VaZno je istaknuti da rad u navedenom timu zahtjeva izvjesne
upravljacke i komunikacijske vjestine i znanja koja, ako ve¢ nisu dio organizacijske strukture i prakse
lokalne vlasti, onda ih ¢lanovi tima moraju aktivno razvijati. Ujedno, ¢lanovi tima moraju razumjeti
nacionalno (ili regionalno) pravno okruZenje u pogledu institucionalne suradnje koje se primjenjuje
na Plan te pozorno postivati pravne zahtjeve. Takoder, tim se mora ekipirati na nacin da ima
kapacitet dobivanja politicke podrske, da posjeduje kompetencije nad prijevoznim mrezama i

uslugama, kao i tehnicku izvrsnost u implementaciji.

Prvi zadatak tima za provedbu plana odrzive urbane mobilnosti bio bi utvrdivanje relevantnih
institucionalnih partnera za provedbu Plana. To se utvrduje razumijevanjem djelovanja institucija
prema geografskoj nadleznosti, fokusnom podrucéju i moguéem financijskom doprinosu. Pri tome
treba obratiti pozornost na institucije koje omogucéuju medusektorsku i intermodalnu suradnju.

Kljuéne uloge i odgovornosti navedenog tima zaduzenog upravljanje provedbom Plana bile bi:

koordinacija sa svim relevantnim tijelima i komunalnim tvrtkama u Gradu (razliciti odjeli, AP
Sisak, Sisak Projekti d.o.0., Komunalac, itd.) u pogledu:
o analize trenutnog statusa njihovih KPl-ova i potreba za aZuriranjem PSC-a;
o koordinacije procesa javne nabave povezane sa planiranim projektima;
o analize dodatnih moguénosti za uklju€ivanje privatnih partnera u sustav urbane
mobilnosti Grada Siska;
komuniciranje uloga i koordinacija s institucionalnim partnerima kao Sto su resorna
ministarstva (MPPI, Ministarstvo zastite okolisa i prirode, itd.) i Sisacko-moslavacka Zupanija,
posebice u kontekstu:
o integriranosti procesa planiranja i provedbe identificiranih mjera, te uskladenosti
lokalnih, regionalnih i nacionalnih aktivnosti;
usvajanja pravnih formi ili formalnih ugovora kojima se utvrduju odgovornosti kod
provedbe SUMP-ovih projekata;
o definiranja pravila i procedura za sudjelovanje javnih poduzeéa u mjerama;

o financiranja projekata iz SUMP-a i analize dostupnih EU sredstava, itd.;

e koordinacija sa svim relevantnim nacionalnim javnim poduzeé¢ima u sektoru prometa (HZI,

HZPP, HAC, HC,...);
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komunikacija i razumijevanje prometnih potreba opcina i gradova u okruzenju Siska;
pravovremeno informiranje gradana o aktivnostima povezanim sa planom odrzive urbane
mobilnosti i provodenje njihove edukacije u segmentu urbane mobilnosti;

odredivanje razina i metoda uklju¢enosti relevantnih dionika;

usuglasavanje odgovornosti i provedba paketa mjera;

upravljanje sudjelovanjem i rjeSavanje sukoba povezanih sa mjerama Plana medu
institucijama;

prikupljanje, praéenje, analiziranje podataka i ocjenjivanje pokazatelja vezanih za provedbu

Plana te predstavljanje rezultata (evaluirane provedbe Plana).

Ovako strukturirani pristup institucionalnoj suradnji moze se shvatiti kao pragmaticka suradnja s
kljuénim akterima koja pomaZe u ostvarenju zacrtanog plana. Bez institucionalne suradnje i njihove
predanosti u ostvarivanju ciljeva, ostvarenje Plana bit ¢e parcijalno, a samim time ostvaruje se manje

koristi za cijelu zajednicu.

Nakon identifikacije institucija i definiranjem zadataka, zadaca tima je osmisliti i formalizirati suradnju
sa kljuénim institucijama. Kada su u pitanju javna poduzeca koja pruzaju usluge javnog prijevoza, kao
u slucaju AP Siska, potrebno je jasno definirati Ugovor o javnoj usluzi (Public Service Contract - PSC), a
koji mora biti u skladu s Uredbom broj 1370/2007 Europskog parlamenta i Vije¢a o uslugama javnog
Zeljeznickog i cestovnog prijevoza putnika. Osim same visine i nacina sufinanciranja, ugovorom
izmedu Grada Siska i prijevoznika (AP Sisak) potrebno je utvrditi obujam i kvalitetu usluge lokalnog
prijevoza, te druga pitanja koja utjeCu na potrebu i visinu sufinanciranja. Drugim rijecima, ugovor ne
bi trebao pokrivati samo pruZanje trenutnog stanja usluge javnog prijevoza, vec treba sadrzavati
elemente poticanja kontinuiranog poboljSanja financijske ucinkovitosti i kvalitete usluge. U trenutku
pisanja ovog dokumenta nacrt navedenog ugovora je pripremljen te se ocekuje skora finalizacija i

potpisivanje.

Takoder, shodno sugestijama iz ovog plana, potrebno je osigurati platformu za jedinstvenu

integraciju Sto veceg broja usluga javnog prijevoz i prometa. To znaci ukljuciti druga javna poduzeca (i

njihove resorne institucije) poput HZPP-a i Hrvatskih cesta, javne prijevoznike u susjednim jedinicama

lokalne samouprave) i privatne subjekte ukljucene u javni promet. To bi se postiglo jednoznac¢nim i
vjerodostojnim ugovornim sporazumima o suradnji. Naime, radi dugorocne odrZivosti samog
koncepta integriranog putnickog prometa svi odnosi izmedu ukljucenih stana u javhom prijevozu,
ukljuCujuci i odnose izmedu samouprava (po pitanju poveznih prometnih interesa), trebali bi imati
uporisSte u ugovorima. U tom kontekstu, zadac¢a tima za provedbu Plana trebala bi identificirati

najbolje oblike formaliziranja suradnje te pripremiti prijedlog sporazuma / ugovora.
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4.2 Javni prijevoz

Javni gradski prijevoz predstavlja okosnicu odrzive urbane mobilnosti u gradovima zbog visokog
operativnog kapaciteta u usporedbi sa osobnim automobilom, mogucnosti koriStenja od strane
najveéeg broja stanovnika, te prostorne, ekoloSke i ekonomske racionalnosti. Javni gradski prijevoz
po prevezenom putniku treba najmanje prostora, ima najniZze troSkove prijevoza te najmanje
zagaduje okoliS od motoriziranih nacina putovanja. Sukladno navedenom, javni gradski prijevoz

predstavlja temeljnu okosnicu pri provedbi planova odrzive urbane mobilnosti.

UnatoC neodrzivosti masovne upotrebe osobnog automobila u urbanim sredinama, on je glavni
konkurent javnom gradskom prijevozu zbog kraéeg vremena putovanja te vece udobnosti putovanja.
Vecina gradova EU suocava se s prekomjernom upotrebom osobnih vozila te u skladu s tim
povecanjem eksternih troSkova (buka i zagadenje okolisa, zagusenja u prometu, povecdanje
prometnih nesreca), koje uzrokuju regresivnu investicijsku politiku u gospodarskom smislu. Stoga
gradovi u stvaranju planova odrzive urbane mobilnosti nastoje posti¢i modalnu preraspodjelu dijela
gradskih putovanja sa osobnog automobila na javni gradski prijevoz te nemotorizirane nacine

(pjesacenje i koristenje bicikla). Sukladno toj ¢injenici nuzno je udiniti gradski prijevoz atraktivnijim.

Planom odrzive urbane mobilnosti ne ide se u detalje svake predloZene mjere (dan je koncepcijski
prikaz linija), te je kao pocetni korak uputno u 2017. godini izraditi studiju naziva , Analiza i prijedlog
rjeSenja linija javnog gradskog prijevoza u Sisku”. Navedenom studijom ucinila bi se dubinska analiza
i detaljno istrazili protoci putnika te predloZila rjeSenja vodenja linija javnog prijevoza sukladno
linijama Zelja putnika i moguénostima operatera javnog gradskog prijevoza u ciljnim godinama —

2020. i 2030.

4.2.1 Vizualni identitet JGP-a

Vizualni identitet stajalista je klju¢an za poticanje koristenja javnog gradskog prijevoza od strane
putnika, jer se putnicima na taj nacin predocuje imidZ kao Zeljena znacajka javnog prijevoza, uz
postizanje informiranosti, sigurnosti i prakticnosti. Autobusno stajaliSte sa kvalitetnim vizualnim

identitetom karakteriziraju:

lako uocljiva lokacija stajalista s veée udaljenosti;
vidljive oznake na kolniku za vozila i putnike;
sustav informiranja putnika (displeji, vozni redovi, karta mreze linija, karta grada, informacije

o prodaji voznih karata);
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uocljiv naziv stajaliSta sa popisom linija koje prolaze stajaliStem;

oznaka to¢nog mjesta zaustavljanja vozila;
osjecaj zastite i udobnosti kod putnika;
karakteristi¢an izgled;

totem sa znakom, logotipom prijevoznika i grada i informacijama.

Projekt koji ¢e izradom studije odrediti vizualni identitet, preduvjet je za obnovu i atraktivan izgled

stajalista.

4.2.2 Prilagodba trasa gradskih linija JGP-a

Do kraja 2017. predlazu se izmjene u mreZi linija javnog prijevoza, tako da bi se rute linija izmijenile u
skladu s prilagodbom stvarnoj potraznji za prijevozom putnika, poboljSanjem slijeda vozila, i novom
regulacijom prometa u sredistu Grada. Buduci da bi na pojedinoj liniji trasa bila jedinstvena tokom
¢itavog dana, radi jednostavnosti predlaZze se preimenovanije linije 3(1) u 1, linije 4(2) u 2, te linije 5u

3. Slika 2 prikazuje novo stanje mreze linija.

Legenas
ST | 5= inje JGP-auarjant 1
|

i £ S

Slika 2. Izgled mreZe linija javnog prijevoza na kraju 2017.
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Trasa linije 1 se skracuje u sjeveroisto¢nom dijelu, gdje umjesto ulicom Ivana Fistrovi¢a, prometuje

ulicom Nikole Sipuga i ulicom Franje Lovri¢a, nastavljaju¢i do terminala Kolodvor preko stajalista

Gimnazija, u skladu sa novom regulacijom prometa u sredi$tu Grada. Duljina linije u smjeru Zeljezare

bila bi 6,0 km, a u smjeru Kolodvora 10,6 km. Trasa linije 2 ostaje nepromijenjena. Duljina linije u

smjeru Zeljezare bila bi 7,5 km, a u smjeru Kolodvora 12,0 km.

Predlaze se produljenje linije 3 preko Tomicevog puta ulicama lve Rukavine Side, Mije Gorickog i
Nikole Tesle na Fistrovicevu ulicu, uz prethodno ispitivanje prometno-tehnickih uvjeta trase i novih

stajalista. Duljina linije uz ovakvu trasu iznosila bi 9,7 km.

U sustav linija javnog gradskog prijevoza predlaze se uvodenje nove linije Autobusni kolodvor —
Galdovo — Autobusni kolodvor koja bi spajala gradsku ¢etvrt Galdovo i centar grada. PredloZena trasa
linije je StarcCevi¢eva/Lovri¢eva (u povratku) - kralja Tomislava — Vatrogasna - Galdovacka do raskrizja
s Berekovom ulicom. Duljina linije bi iznosila oko 12 km u oba smjera. Uvodenje nove linije se
predlaze prvo kao pilot projekt na 6 mjeseci, a nakon toga bi se donijela odluka trajnom uvodeniju,

izmjeni trase ili ukidanju.

Navedeno novo stanje mrezZe linija pridonosi boljoj organizaciji postojeée mreZe linija, no za
kompletnu reorganizaciju linija potrebno je napraviti dubinska istraZivanja i osmisliti prijedlog novog
vodenja linija, koje ¢e sigurno uzrokovati dodatne infrastrukturne troskove u smislu izgradnje novih

autobusnih stajalista.
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4.2.3 Poboljsanje usluge JGP-a smanjenjem slijeda

U trenutacnom stanju, na linijama 3(1) i 4(2) i 5 slijed izmedu vozila iznosi 30 minuta. Na zajednickim
koridorima linija 3(1) i 4(2) prosjecni slijed izmedu vozila je 15 minuta. Sa ovakvim sljedovima vozila,
putnici se moraju oslanjati na vozni red prilikom planiranja svojih putovanja. Kako plan odrzive
urbane mobilnosti ima za cilj preraspodjele gradskih putovanja s osobnog automobila na JGP, do
kraja 2017. nuZno je smanijiti slijed izmedu vozila na linijama 3(1) i 4(2) barem na 20 minuta
(odnosno, 10 minuta na zajednickom koridoru), kako bi putnicima vrijeme ¢ekanja na dolazak vozila
moglo biti prihvatljivije kod nasumi¢nog dolaska na stajalista. To bi se ucinilo dodavanjem po jednog
autobusa na obje linije. Ovakva promjena rezultirala bi povecanjem troSkova pruZzanja usluge u
vr$nim optereéenjima, no povecanjem kvalitete usluge postigla bi se preraspodijela dijela gradskih
putovanja s koriStenja osobnog vozila na javni prijevoz, iz ¢ega proizlazi povecanje broja putovanja
obavljenog javnim prijevozom, odnosno boljeg iskoristenja na linijama javnog gradskog prijevoza i
povecanja prihoda lokalnog prijevoznika AP Sisak, te smanjenje eksternih troSkova produciranih od

koristenja osobnih automobila (zagadenje, buka, prometne nesrece, i drugo).

4.2.4 Prenamjena stajalista Kolodvor u posebni terminal

U postojecoj situaciji, Autobusni kolodvor Sisak je samo prolazno stajaliste za linije javhog gradskog
prijevoza, stoga se na postojeéim gradskim linijama nalazi samo jedan terminal. Duljina linije i vrijeme
obrta linije je veliko pa uzrokuje probleme voznom redu u smislu to¢nosti i redovitosti dolazaka vozila
na stajaliSta. Postojeci sustav naplate u vozilima javnog prijevoza uzrokuje duga vremena zadrzavanja
na stajaliStima, te to dodatno utjeCe na tocnost i redovitost izvrSavanja voznog reda na liniji, sto
direktno smanjuje atraktivnost javnog gradskog prijevoza. Stoga se predlaze prenamjena stajalista
Kolodvor u terminal s ciljem smanjena vremena obrta na poluobrt, ¢ime bi se postiglo smanjenje
neravnomjernosti u izvrSenju voznog reda pojedinih linija, povecanje to¢nosti polazaka vozila javnog
gradskog prijevoza, te bolje izvrSavanje voznog reda na liniji. Time bi se povedala atraktivnost javnog
gradskog prijevoza i privukli novi putnici koji bi koristili uslugu javnog gradskog prijevoza. Na taj nacin

utjecalo bi se na promjenu ukupne modalne raspodjele putovanja u korist javnog gradskog prijevoza.

Kako Autobusni kolodvor Sisak vec postoji kao stajaliSte za linije javnog gradskog prijevoza, potrebno
je izvrsiti prilagodavanje lokacije Kolodvora u terminal za linije javnog gradskog prijevoza, ¢ime ¢ée se

jacati uloga Autobusnog kolodvora Sisak kao tocke intermodalnog transfera putnika.

4.2.5 Obnova autobusnih stajalista

Nakon izrade vizualnog identiteta stajalista, bit ée potrebno pristupiti obnovi postojecih stajaliSta u
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Gradu Sisku. Planirana je zamjena 50 stajaliSta u dvije faze — u prvoj fazi 25 stajalista do 2020. godine,
a u drugoj 25 stajalista do 2030. godine. TroSak za izvedbu pojedinog stajalista sastoji se od izrade
idejnog rjesenja, ugradnje nadstre$nice i asfaltiranja/betoniranja povrsine stajalista. Takoder, u

sklopu obnove planirano je postavljane taktilnih povrsina za slijepe i slabovidne osobe.

4.2.6 Opremanje autobusnih stajalista sa displejima za informiranje putnika u stvarnom
vremenu
Prevelika koli¢ina informacija moZe cesto izazvati zbunjenost kod putnika u javhom gradskom
prijevozu. Stoga je uloga informativnog panela na stajaliStima dodatna pomoé putnicima prilikom
putovanja od njihovih izvorista do odredista. Informativni paneli pruzaju putnicima informacije o
rasporedu odlazaka i dolazaka vozila javnog prijevoza u realnom vremenu. Informativni paneli trebaju
imati dug vijek trajanja sa smanjenim odrzavanjem, a kuciste im treba biti dovoljno ¢vrsto radi zastite
od vandalizma ili nepovoljnih vremenskih uvjeta. Informativnim panelima se moze upravljati preko
Zicane ili bezicne veze pomocu racunalne aplikacije. Tipovi poruka koji se prikazuju mogu se
prilagoditi potrebama pojedinog operatera javnog gradskog prijevoza, no uobicajeno je minimalno

prikaz vremena dolazaka vozila pojedinih linija u realnom vremenu.

Informativni paneli trebaju biti kompatibilni sa ostalim ugradenim sustavima kao Sto su ticketing ili
AVL (automatsko lociranje vozila) kako bi mogli pouzdano funkcionirati. Trosak implementacije sadrzi
prilagodbu gradevinskog dijela stajaliSta za postavljanje informativnog panela, te joS GPRS modem za

komunikaciju sa sustavom.

Planira se da se do 2020. instalira 25 informativnih panela (prva faza) na odabranim gradskim

lokacijama, a ostalih 25 lokacija (druga faza) su u obuhvatu vremenskog plana do 2030 godine.

4.2.7 Tarifni sustav

Kako bi se povecalo koriStenje javnog gradskog prijevoza, potrebno je sustav naplate u javhom
gradskom prijevozu uciniti jednostavnijim i atraktivnijim za korisnike usluge. Tarifni sustav treba biti
jednostavan s razumnim brojem karata koje uzimaju u obzir korisnikove potrebe. Osnova za naplatu

vozarina mora biti transparentna i lako razumljiva, te efikasna.

Prodajna mjesta za karte javnog gradskog prijevoza trebaju biti Siroko dostupni na Sto je viSe moguce
distributivnih kanala, prodajnih mjesta koja su postavljena glavnim tockama Grada, s uredajima za

automatsku prodaju karata, putem interneta i aplikacije na mobilnim uredajima.

PredlaZe se korekcija postojeéeg tarifnog sustava uvodenjem pojedinacne karte koja bi vremenski
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trajala jedan sat, te bi omogucavala voZnju neovisno o smjeru i relaciji unutar gradskog podrucja. Na
taj nacin, naplata za radna putovanja bi ostala nepromijenjena jer putnici koji putuju i vracaju se s
posla putuju u razli¢itim vremenskim periodima, dok bi takva odluka povecala koristenje javnog
gradskog prijevoza od strane posjetitelja, turista ili gradana koji trebaju obaviti povratno putovanje u
kratkom vremenskom roku (kupovina, osobne potrebe i sl.). Na taj nacin bi se dodatno povecala

atraktivnost javnog gradskog prijevoza.

Radi uklapanja javnog gradskog prijevoza u integrirani prijevoz putnika (vlak, medugradski autobus,
dijeljenje voznji (Carsharing i sl.), predlaZe se izrada posebnog projekta Integriranog tarifnog sustava

u kojem bi detaljnije bila opisana rjeSenja.

4.2.8 Sustav naplate javnog prijevoza — e-Ticketing

Potrebno je maksimalno izbjegavati sustave naplate koji se koriste za kupovinu karte u samom vozilu.
Takvi sustavi uglavnom uzrokuju duZe zadrZavanje vozila na stajaliStima Sto produZuje vrijeme
trajanja obrta te se odrazava na smanjenje brzine obrta, te je samim tim potrebno ostvariti veéu
prijevoznu ponudu jer se dinamika koristenja postojecih kapaciteta umanjuje. Stoga, ukoliko se i
nadalje zadrzi sustav naplate s prodajom karata u vozilu javnog gradskog prijevoza, nuzno je broj
prodanih karata smanjiti na minimum na nacin da se potice prodaja karata poveéanjem distributivnih
kanala (kiosci, internet) i pove¢anjem broja prodanih mjesecnih i vrijednosnih karata (intervencijom u
tarifni sustav). Uvodenjem govorne najave stajaliSta, koja moZe biti sastavni dio sustava naplate
karata, dodatno ¢e povecati atraktivnost javnog gradskog prijevoza te ¢e se znacajno olaksati

kretanje i snalaZzenje slijepih i slabovidnih osoba.

4.2.9 Opremanje gradskih autobusa beZi¢nim internetom

BeZicni besplatni internet u putnickom autobusnom prijevozu prvi put se poceo koristiti u
autobusima na medunarodnim redovnim linijama kao dodatna usluga. Komentari samih putnika bili
su vrlo zadovoljavajudi, te se takva vrsta usluge pocela primjenjivati i na medugradskim linijama, a u
zadnje vrijeme sve ucestalije i na gradskim linijama, stoga takva usluga uvelike povecava atraktivnost
samog javnog prijevoza. Sam princip rada je vrlo jednostavan — dovoljan je jedan ili viSe rutera koji
odasilju besplatan Wi-Fi signal unutar samog vozila (ovisno o konfiguraciji samog vozila), a
alternativno se mogu nalaziti i na stajaliStima JGP-a. Slika 4 prikazuje primjer autobusa opremljenog

Wi-Fi internetom.

Putnici se mogu spojiti preko svojih mobilnih uredaja sa lozinkom koja se nalazi na prijevoznoj karti ili

na mjesecnoj ili godisnjoj karti. Opremanje gradskih autobusa sa beZi¢nim internetom planirano je u
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potpunosti do 2020. godine.

Slika 4.Autobus opremljen Wi-Fi internetom, Kopenhagen, Danska

4.2.10 Promocija JGP-a

Cili mjere promocije odrzivog prometa je informiranje i osvjeS¢ivanje gradana za koristenjem
ponudenih odrzivih oblika prometovanja te istovremeno promoviranje takvih aktivnosti ostaloj
javnosti. Promociju bi trebao provoditi odjel Gradske uprave zaduzen za promet uz pomo¢ udruga
civilnog drustva koje se bave prometom. Promociju usluge javnog prijevoza je potrebno kvalitetno i
originalno osmisliti, jer ta aktivnost mozZe znacajno pridonijeti rastu broja korisnika javnog gradskog
prijevoza. Mogude je obaviti promociju na vlastitim stajaliStima i autobusima, kako bi se izbjegli

dodatni troskovi reklamnog prostora.

UkljuCivanje gradana poboljsava kvalitetu mjera za odrzivu urbanu mobilnost pa se sve vise
prepoznaje kao vazna sastavnica svakog procesa donosenja odluka. U okviru procesa savjetovanja s
dionicima, ukljucivanje gradana je nacin koji ljudima na lokalnoj razini omogucuje ukljucivanje u
planiranje i oblikovanje rjeSenja za lokalne probleme tako da ona odrazavaju njihove potrebe.
Gradani su takoder cesto i (krajnji) korisnici usluga prijevoza. lako odluke koje donositelji odluka na
kraju donesu u konacnici utjeCu na Zivote gradana, tek odnedavno je prepoznata vaznost aktivnog

ukljucivanja gradana u procese donosenja odluka.

4.2.11 Dodatna prilagodba trasa gradskih linija JGP-a zbog izgradnje novog mosta

Zbog izgradnje novog mosta na rijeci Kupi, izmjene do 2030 predlazu se za linije 1 i 2 (Slika 5). Trasa
linije 3 produtZila bi se za prometovanje po naselju Tomiéev put. Izgradnja dodatnog mosta omogucit
¢e novu kvalitetu cestovne infrastrukture, a za javni gradski prijevoz dodatne moguénosti prilikom

prilagodbe usluge stvarnim pravcima Zelja putovanja putnika.

PredlaZze se izmjena trase linije 1, tako da postaje potpuno kruzna linija sa Kolodvorom kao jedinim
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terminalom. Umjesto postojeceg nastavka prometovanja po ulici Ante Kovaci¢a, nakon prolaska
pored glavnog gradskog groblja, autobusi bi skretali lijevo u ulicu Antuna Grahovara, te preko novog
mosta u ulicu lvana Fistrovicéa, ulicu Ferde Hefelea, ulicu Vlade Janji¢a Cape, i preko Rimske ulice do

Kolodvora, sa 3 vozila na radu i duljinom smanjenom na 9,2 km.

Kod linije 2 predlaZe se skra¢enje u smjeru prema Kolodvoru, tako da, umjesto nastavka prema

Zelenom brijegu, ruta skrece desno u Rimsku ulicu prema Kolodvoru. Tako modificirana ruta imala bi

duljinu do terminala Zeljezara 7,4 km, a do Kolodvora 7,6 km. Zbog skraédivanja trase linije 2,

prijevoznu potraznju (putnike) na podrucju Zelenog Brijega preuzela bi linija 3.
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4.2.12 Zamjena voznog parka sa novim ekoloskim autobusima

Kao dodatni poticaj odrzivim oblicima prometovanja potrebno je poticati koristenje ekoloski
prihvatljivih vozila na podrucju Grada Siska. Ekoloski prihvatljivim motornim vozilima smatraju se u

prvom redu vozila pokretana elektricnom energijom i vozila pokretana na hibridni pogon.

Autobusi nabavljeni 2016. godine zahtijevat ¢e zamjenu do 2030. godine. Potrebno je napraviti
studiju izvodljivosti za nove autobuse koji moraju biti ekoloski. Navedenom studijom dat ée se
preporuka koje autobuse odabrati: CNG, hibridne ili elektri¢ne. Planirana je nabavka od 15 autobusa

za gradski promet.

4.2.13 Prijevoz po pozivu

Prijevoz po pozivu je napredan, korisni¢ki usmjeren nacin javnog prijevoza kojeg karakterizira
fleksibilna ruta i primjena malih ili srednje velikih vozila koji obavljaju prijevoz izmedu izvorisnih i
odredisnih lokacija u skladu s potrebama putnika. Postoji viSe naziva (sinonima) za prijevoz po pozivu
na engleskom jeziku: Demand Responsive Transport ili Demand-Responsive Transit (DRT), Demand

Responsive Service, Dial-a-ride i Flexible Transport Services.

Prednosti prijevoza po pozivu su: povecéanje pristupacnosti i socijalne jednakosti, smanjenje troSkova
prijevoza, povecanje broja korisnika uslijed veéeg zadovoljstva uslugom, smanjenje potrebe za
koristenjem osobnog vozila (ili drugog automobila u obitelji) i popunjavanje je praznine izmedu

osobnog automobila i konvencionalnog javnog prijevoza.

Troskovi pri uvodenju/implementaciji su: kapitalni trosak (vozila i nabavka centra za
upravljanje/dispoziciju vozila i nabavka pozivnog centra), operativni trosak (plaée vozaca i
zaposlenika u pozivnom centru, odrzavanje vozila, gorivo i osiguranje) i administrativni trosak:

marketinske kampanje i troskovi uredskog osoblja).

Korisnici i ciljane skupine su populacija u manje naseljenim podrucjima i korisnici u vremenima
smanjene potraznje (npr. vecernje i noéne usluge prijevoza). Sudionici u implementaciji u
implementaciji uglavnom su: operateri javnog prijevoza, lokalne i regionalne vlasti, pruzatelji usluge
za upravljanje/dispoziciju vozila, taksi tvrtke i istrazivacke institucije. Moguénosti primjene prijevoza
po pozivu u Gradu Sisku su u prigradskim naseljima gdje je izraZzena niska gusto¢a naseljenosti. Prije
uvodenja prijevoza po pozivu potrebno je napraviti dodatna istrazZivanja, u kojima ¢e biti moguce

ucesce javno-privatnog partnerstva.
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4.2.14 Prioritet prolaska autobusa na semaforiziranim raskriZjima

U okviru daljnjeg razvoja javnog gradskog prijevoza kao modaliteta prijevoza koji moze ponuditi
kvalitetnu uslugu za korisnike, potrebno je osigurati mu prioritet prolaska na raskrizjima. lako je u
Gradu Sisku postojeée stanje glede prioriteta zadovoljavajuce, jer je operativna brzina u javhom
gradskom prometu 19 km/h, potrebno je vrsiti stalan nadzor na potencijalnim raskrizjima koja bi u
buduénosti mogla postati problemati¢na, stoga se preporucuje konstantna analiza prioriteta raskrizja

i koridora u mreZi linija javnog gradskog prijevoza tako da se mjere brzine kretanja vozila kroz mrezu.

U slucaju otkrivanja mjesta u mreZzi na kojima je brzina kretanja znatno ispod teoretskih vrijednosti
(primjerice, ispod 50 % teoretskih vrijednosti, predlaze se uvodenje prioriteta javnog gradskog
prijevoza pomocu postojeéih tehnologija za detekciju vozila i komunikaciju sa semaforiziranim

raskrizjem u svrhu izmjene signalnog plana u korist javnog gradskog prijevoza.

Na vedini semaforiziranih raskrizja u Gradu Sisku su instalirani mikroprocesorski semaforski uredaji
koji omogucavaju instalaciju modula za davanje prioriteta vozilima javnog gradskog prijevoza, pa
kada se za to stvori potreba, to nece biti tehnoloski ili tehnicki problem. Kod uvodenja sustava AUP-a
takoder treba voditi raduna o uvodenju sustava za davanje prioriteta vozilima javnog gradskog

prijevoza.

4.2.15 Prijevoz putnika Sisak - Zracna luka Zagreb

Prijevoz putnika do Zracne luke Zagreb trenutno nije isplativ jer ne postoji zadovoljavajucéa prijevozna
potraznja. Odredeni polasci i trase postoje¢ih medugradskih linija Sisak — Velika Gorica — Zagreb koje
vec prolaze u blizini Zracne luke Zagreb se mogu pokusati prilagoditi ukoliko se za to ukaZze potreba

do 2020. godine.

Jedno od rjeSenja moZe biti carpooling usluga, koja se treba viSe promovirati kako bi putnici do
Zracne luke Zagreb znali da postoji. Informacije o carpooling-u bi se trebale nalaziti na autobusnom i

Zeljeznickom kolodvoru, te na internet stranicama.

Ukoliko u buducénosti (do 2030.) dode do znacajnijeg jacanja prijevozne potraznje izmedu Grada Siska
i Zracne luke Zagreb, osim autobusa, potrebno je uzeti u obzir prijevoz Zeljeznicom kao realnu

alternativu medugradskom autobusnom prijevozu po pitanju cijene i vremena prijevoza.

4.2.16 Sustav Park-and-Ride (P+R)

Park and Ride kao sustav uklju¢uje parkiraliSne prostore za osobna vozila koji se nalaze uz
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neposrednu blizinu stajaliSta javnog prijevoza ili terminala sa integriranim tarifnim sustavom.
Preduvjet postojanja ponude Park-and-Ride-a kao usluge ukljucuje neiskoriStene prostore uz sama
stajalista javnog prijevoza na kojima bi se mogli izgraditi parkiralisni prostori. Putovanja za Zagreb i iz
Zagreba predstavljaju glavni razlog za izgradnju Park and Ride sustava u Gradu Sisku, za putnike koji

zbog posla ili Skolovanja moraju putovati u Zagreb.

Do 2020. predlaze se izgradnja prvog multimodalnog ,Park and Ride” parkiraliSta u zoni ulice Kralja
Zvonimira (kod mlina), kapaciteta oko 500 parkiraliSnih mjesta. Do 2030 predlaZe se izgradnja drugog
multimodalnog ,Park and Ride” parkiralista u omeden ulicama |. Fistrovica, Nikole Tesle te
Zeljeznickom prugom kapaciteta oko 600 parkiralisnih mjesta. Izgradnju ispitati ovisno o popunjenosti

prvog P+R parkiralista u ulici Kralja Zvonimira.

Osim gore dvije navedene lokacije koje su detaljnije opisane u poglavlju 4.5, predlaze se ispitati
moguénost uvodenja P+R parkiralista na kolodvoru Sisak-Caprag, kao i za Zeljeznicka stajaliSta Greda,
Blinjski Kut i Stupno koja se takoder nalaze u administrativnom podrucju Grada. Za detaljniju analizu i

osiguranje povrsina za P+R parkiraliSna mjesta, potrebno je izraditi idejne studije i prometne

elaborate, u suradnji sa Gradom Siskom i Hrvatskim Zeljeznicama.

4.2.17 Multimodalna putna aplikacija za javni prijevoz

Udio javnog prijevoza u Gradu Sisku je zabrinjavajuée nizak. Primjenom suvremenih tehnologija u
podrucju transporta — konkretno ITS usluga, moguce je ostvariti koncept odrzivog prometa u Gradu
Sisku. Inteligentni transportni sustavi (ITS) u tom pogledu nude citav niz aplikacija i usluga za potporu
rieSavanja prometnih problema. Jedna od takvih usluga je informiranja putnika o moguénostima
putovanja. Za razliku od stati¢kih sustava informiranja, dinamicki sustavi omoguéuju pravovremenu

odluku kod izbora nacina i ruta putovanja.

Vecina manijih i vecih europskih gradova danas raspolaZe naprednim sustavima informiranja putnika,
a produkt toga su usteda vremena korisnika, manje zagusenje na prometnicama, manje zagadenje
okolisa, povecdanje razine prometne usluge, itd. Javni gradski prijevoz u Gradu Sisku potrebno je
pribliziti gradanima, a to znaci uciniti ga atraktivnim i lako dostupnim. Jedan od nacina je
transparentnost putnih informacija. Putnici Zele pravovremene i istinite predputne i putne
informacije. Staticke informacije, u obliku voznih redova, koji najéesé¢e odstupaju, vise nisu atraktivne
ni dovoljne. 1z tog razloga potrebno je razviti i ponuditi aplikaciju naprednog/stvarno-vremenskog
informiranja putnika JGP. Razvoj (nadogradnja) multimodalne putne aplikacije predlaze se u dvije
faze. U prvoj fazi razvila bi se aplikacija koja bi nudila stvarnovremenske informacije o JGP-u

(autobus+vlak), te informacije o pjesackim i biciklistickim rutama. U drugoj fazi integrirale bi se

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE 25




/Z Deloitte. European Bank

Carpooling informacije/naplata za uslugu Carpooling-a, informacije vezane za sustav javnog bicikla te

opcija kupnje karata za JGP.

Multimodalne putne informacije pruzaju dinamicke, stvarno-vremenske informacije, koje integriraju
nacine dostupnog javnog prijevoza u Gradu Sisku. Korisnik, u tom pogledu, kreira sebi prilagodeno
putovanje. U skladu s navedenim, omogucéuju putnicima bolju informiranost pri izboru nacina
putovanja, dopustajuci im da izaberu najbolju opciju za svoje potrebe (npr. pri izboru prijevoznih
sredstava, ruta, cijena, vremena putovanja, pa ¢ak i opciju koja ¢e biti manje Stetna za okolis) te na
kraju, uspjesan zavrSetak putovanja (ukljucujuci informacije i tijekom putovanja - kupovina karata,

prerutiranje i sl.).

Opcija Odlazak Dolazak Trajanie Promjena modaliteta prijevoza

onsem 2 (HE® ®
men 1+ HE@®
wam 2 (HED
men 2 HE@®

®
®

CECACECETRS,

8:21am 907 am Oh46m @':« @

Slika 6. Primjer multimodalnog putnog informiranja

Temeljna zadada sustava jest odgovoriti na pitanje korisnika '"Kako mogu dodi iz poloZaja A u poloZaj
B u odredenom vremenu polaska/dolaska i pod kojim uvjetima?" Sustav u principu sadrzava
informacije o polascima i dolascima prijevoznih sredstava koji su integrirani u sustav javnog gradskog
prijevoza Grada Siska — autobus, vlak, eventualnim incidentnim situacijama, opcéenito o stanju na
cestama, mogucénosti kupnje karata, itd. Potpuno opremljeni sustavi informiranja putnika pruzaju
stvarno-vremenske informacije, primjerice o trenutacnom odlasku vozila sa stajaliSta, informacije o
incidentnim situacijama koje bi mogle utjecati na putovanje te izraun vremena putovanja sa
predvidenim kasnjenjima. Multimodalni sustav informiranja putnika (Slika 6) objedinjuje skup
razlicitih podataka na temelju kojih se sustav temelji. To su podaci o destinacijama (interesnim
tockama) korisnika, redovi voZnje za razli¢ite nacine prijevoza, shematske karte prometnih ¢vorista,
informacije o interesantnim objektima uz koje su smjeStena stajalista, informacije o cijenama voznje i
tarifnim zonama te informacije o emisijama Stetnih plinova, itd. Navedene podatke nuzno je
standardizirati sukladno europskim direktivama. Multimodalni IT sustavi i usluge planiranja takoder
omogucuju bolju modalnu integraciju i odrZivost prometnog sustava u smislu omogucavanja

najprikladnijeg izbor kombinacije nacina prijevoza duz cijelog putovanija.
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Uvodenje novih sustava informiranja i naplate prijevoza predstavlja vazan korak ka kvalitetnijem
transportnom sustavu. Integrirana karta (kombinacija prisutnih prijevoza u jednoj karti) kao takva
predstavlja funkcionalnu nadopunu multimodalnog sustava informiranja. Integrirana karta
predstavlja kljuéni segment atraktivnog, user-friendly multimodalnog transportnog sustava i
preduvjet za kvalitetna putovanja. KoriStenjem integrirane karte tijekom prijevoznog procesa,

vrijedan je poticaj za korisnike pri izboru multimodalnog nacina putovanja.

4.2.18 Sustav javnih bicikala

Sustavi javnih bicikala pruzaju usluge iznajmljivanja bicikala koje su namijenjene kratkoj voznji (manje
od 5 km) za urbana putovanja. Takav se sustav sastoji od voznoga parka bicikala, mreZe automatskih
stanica (punktova ili terminala), gdje se bicikli mogu spremiti i raspodijeliti, ali ujedno i od odrzavanja

programa.

Bicikli se mogu iznajmiti na jednoj stanici, a vratiti na drugoj. Stanice s automatiziranom
samoposlugom mogu primiti od 5 do 20 bicikala koji se nalaze na glavnim odredistima i transportnim
centrima. Koristenje je besplatno ili vrlo jeftino u kratkim vremenskim razdobljima (obi¢no prvih 30

minuta).
Prednosti su primjene javnog bicikla su sljedeée:

e brz, jednostavan i fleksibilan sustav osobnoga prijevoza unutar grada;
pridonosi opéoj mobilnosti i obogacuje prometnu infrastrukturu;
pridonosi odrzivosti usluge javnoga prijevoza po nizim cijenama;
potice intermodalno prometovanje, odnosno promjenu sredstava javnoga prijevoza;
smanjuje optereéenost gradskih prometnih povrsina;
povoljno utjece na Cistoéu zraka i na smanjenje buke u gradu;
posredno podiZe razinu opéega zdravstvenoga stanja gradana i smanjuje troSkove

javnoga zdravstva.
Nedostaci primjene javnog bicikla su sljedece:

visoki pocetni troskovi, kasnije iskazuje isplativost i jednostavno odrZavanje sustava;
koriStenje usluge ovisi o vremenskim uvjetima;

velika medusobna udaljenost parkiralisnih lokacija;

mali broj bicikala;

problem vandalizma, unistenja i krade bicikala.
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Za Grad Sisak planirano je nabaviti Cetiri terminala, 40 mjesta i 30 bicikala do 2017. Predlazu se

slijedece lokacije za smjestaj terminala:

autobusni/Zeljeznicki kolodvor u sredistu grada;
gradska trznica Kontroba (opcija, nova pjeSacka zona na trgu J. bana Jelacica);
Zeljeznicki kolodvor Sisak — Caprag;

Viktorovac (kod Metalurskog fakulteta).

4.2.19 Turisticki vlakié

Predvideno je uvodenje trase turistickog vlaki¢a u Gradu Sisku kao dodatna potpora javhom prijevozu
do 2030. godine. Turisticki vlaki¢ zamisljen je kao dodatna turisticka ponuda koja bi povecala
atraktivnost samog Grada Siska te obogatila turisticku ponudu Grada te bi cilj implementacije takve

vrste javnom prijevoza bilo povezivanje samog centra grada sa starim gradom.

Slika 7. Primjer turistickog vlakica

Tehnicki, vlaki¢ bi bio podijeljen u dva dijela — prvi dio bio bi pogonsko vozilo na elektri¢ni pogon, dok
bi drugi dio bio sastavljen od vise manjih vagona s maksimalnim kapacitetom od 60 putnika, kao sto
prikazuje Slika 7. Sama trasa vlaki¢a bila bi maksimalne duZine do 5 kilometara. Pocetni terminal

nalazio bi se u samoj pjesackoj zoni dok bi drugi zavrsni bio u Starom Gradu Sisku.

Vlaki¢ moZe biti organiziran u sklopu AP Sisak ili kao vanjska usluga. Osim turista moze biti pogodan

za predskolsku i Skolsku djecu.

4.2.20 Taksi prijevoz putnika vodnim putem

Javni prijevoz putnika u gradovima koji su smjesteni na obalama rijeka ili mora, moze se obavljati i

vodnim putem. Prijevoz mozZe biti organiziran kao linijski ili prema pozivu (taksi prijevoz). Sam
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prijevoz se obavlja plovilima koji mogu imati razliiti kapacitet.

Organizacija i implementacija prijevoza putnika vodnim putem u Gradu Sisku previdena je do 2030.
godine kao taksi prijevoz, odnosno prema pozivu (on-demand). Glavni cilj uspostave takve vrste
prijevoza je nova usluga mobilnosti (prijevoz putnika vodnim putem) sa svrhom povecanja turisticke
ponude grada Siska. Planirano je da pogon samih plovila za tu vrstu prijevoza bude na elektri¢nu
energiju, te da sam izgled plovila bude u svrhu promocija prirodnih ljepota Grada Siska. Uspostava

takve vrste prijevoza predvidena je u sklopu javno-privatnog partnerstva.

X likﬁj Vodnifd?si, New York R

4.2.21 Usluga javnog automobila — Carsharing

Usluga javnog automobila - carsharing jedna je od mjera upravljanja mobilno$¢éu u gradovima, a
predstavlja alternativni nacin prijevoza te je u tom smislu poticaj za smanjenje voZnje vlastitim
automobilima. Carsharing predstavlja jednu od opcija sustava zajednickih voZnji osobnim vozilima, a
temelji se na koristenju osobnog vozila/automobila koji je u vlasnistvu treée osobe (poslovnog
subjekta), a koja omogudava korisnicima da se po gradu i okolici ne voze svojim vozilom nego

zajednickim automobilom koji se preko standardizirane kartice podize na posebno odredenim

terminalima, uz definiranu naknadu®. Za uklju¢ivanje veéeg broja korisnika (gradana), uglavnom

dnevnih migranata, potrebno je osigurati dostupnost svih elemenata koji ¢ine sastavni dio dijeljenja
vozila i voZnji. Ovu mjeru moguce je zapoceti kroz osmisljavanje i realizaciju projekta javnog gradskog
automobila koji bi mogli koristiti zaposlenici gradske uprave i gradskih tvrtki, a u popodnevnim

satima i danima vikenda gradani koji bi se prethodno registrirali za ovu uslugu. Automobil bi trebao

t Grgurevi¢, |.: Determining Carpooling Trip Origin Locations in Urban Areas, Ph.D. thesis, University of Zagreb, Faculty of Transport and
Traffic Sciences, Zagreb, 2013
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biti na elektric¢ni ili hibridni pogon. Ovaj model je atraktivan za one koji samo povremeno koriste
automobil, kao i onima koji Zele pristup vozilu kakvog nemaju u vlasnistvu te za tu uslugu i

mogucénost plaéaju mjesecnu ili godisnju clanarinu.

Grad Sisak zbog svojeg geoprometnog polozaja ima velikih potencijala u smislu razvoja zajednickih
voznji osobnim vozilima odnosno razvoja carsharinga. Ovu mjeru moguce je poticati kroz izgradnju
carsharing terminala na kojima ¢e biti besplatno parkiranje, kroz razvoj internetskih i mobilnih
aplikacija za razmjenu informacija o moguénosti carsharinga, nacinu spajanja korisnika i slicno. Na
individualnoj razini, carsharing moze dovesti do smanjenja vremena putovanja i potrebe za
vlasnistvom vozila, usteda u putnim troSkovima i odrZavanju, odnosno omogucdava se ocuvanje
vlastitih osobnih vozila, manje osobnog stresa u vozada prilikom voznje, ali je moguca i veca

drustvena interakcija gradana.

Grad Sisak do sada nije imao razvijene usluge carsharinga, medutim na neformalnoj povremenoj
osnovi prisutno je dijeljenje osobnog vozila s ¢lanovima obitelji, prijateljima i kolegama s posla (takav
je oblik poznat kao engl. casual carpooling). Primjetno je koristenje zajednickih voznji kroz dnevne
migracije aktivnhog stanovnisStva na relaciji Sisak — Zagreb — Sisak, ali i migracija vezanih za okolne
gradove i mjesta koja gravitiraju Sisku, kao Sto su Petrinja, Glina, Hrvatska Kostajnica i dr. U nacinskoj
raspodjeli putovanja Grada Siska osobno vozilo se najvise koristi i to 47 %. Nakon osobnog
automobila, pjesacenje se koristi kao drugi naj¢es¢i nacin ostvarivanja putovanja i to preko jedne
tre¢ine od ukupnog broja putovanja (36 %), sto predstavlja zanimljiv podatak jer korisnici usluga
javnih automobila u Svijetu upravo isti€u pjesacenje kao jedno od dva najée$¢a nacina putovanja.
Prema indikatoru duljina jednog nacina prijevoza dnevno (izrazeno u kilometrima) iz rezultata

provedene ankete vidljivo je da se pjeSacenje prosjecno koristi za udaljenosti od 1,13 km, osobni

automobil na udaljenosti od 12,37 km (osoba u svojstvu vozaca), a osobni automobil na 8,27 km

(osoba u svojstvu putnika). Iz svih provedenih analiza (nacinska raspodjela putovanja, stupanj
motorizacije, broj registriranih vozila i dr.) moguce je donijeti zaklju¢ak o primjenjivosti i potencijalu

sustava zajednickih voZnji osobnim vozilima odnosno usluge javnog automobila u Gradu Sisku.

Prema dostupnim relevantnim prometnim pokazateljima Grada Siska predlaze se uvodenje usluge
javnog automobila — carsharinga. Projekt uvodenja carsharing sustava u Grad Sisak ima za cilj
uvodenje novog alternativnog i odrZivog oblika javnog gradskog prijevoza. Kako bi sustav bio sto
privlacniji korisnicima njegovo uvodenje je potrebno planirati i izvesti u skladu s najnovijim svjetskim
iskustvima i trendovima. Prije pokretanja sustava carsharinga uz klasicnu carsharing uslugu
,rezerviraj, kreni i vrati na istu lokaciju®) potrebno je razmotriti razli¢ite razvojne modele usluga:

Open end, Instant access, One-way, Cashcar i druge. Svjetski trendovi primjene razli¢itih modela
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zajednickih voZnji osobnim vozilima odnosno carsharing sustava usmjereni su k potrebi koristenja
inovativnih sustava i rjesenja iz domene inteligentnih transportnih sustava, kako bi se povecala
upotreba alternativnih i odrzivih nacina putovanja. Intenzitet razvoja prometnog sustava u cjelini, kao
i intenzitet razvoja sustava carsharing zahtijeva povecanu primjenu informacijsko-komunikacijskih
tehnologija (ICT) i usluga. Koristenjem razlicitih specijaliziranih internetskih portala i aplikacija za
mobilne terminalne uredaje omogucava se ucinkovitija i optimalna upotreba postojecih kapaciteta

(osobnih vozila, carsharing terminala i carpooling stajalista, HOV voznih traka i slicno).

Kljucni elementi (aktivnosti) za implementaciju ucinkovitog carsharing sustava prikazani su tablicom
4. Utvrdivanje podrucja implementacije vrlo je vazno radi kvalitetnog rasporeda lokacija carsharing
terminala kao i odredivanja broja ponudenih automobila unutar sustava carsharing. Na temelju
kriterija za odredivanje potencijalnih lokacija carsharing terminala, definiranog podrucja
implementacije i geoprometne analize Grada Siska i okolice predlazu se tri lokacije terminala.
PredlaZze se pozicioniranje jednog carsharing terminala u srediStu grada u zoni autobusnog i
Zeljezni¢kog kolodvora, drugog kod Zeljeznickog kolodvora u gradskom naselju Caprag i treéeg u

blizini Zagrebacke i Odranske ulice.

Tablica 9. Gantogram aktivnosti provedbe projekta za 2017. godinu
detaljne aktivnosti za provedbu
projekta
izrada projektne dokumentacije i zakonodavne
aktivnosti
utvrdivanje podrucja implementacije
izbor i broj lokacija carsharing terminala
broj i karakteristike ponudenih osobnih vozila (na
temelju provedenih istraZivanja)
opremljenost terminala i informacijsko-komunikacijska
podrska sustavu carsharing
izrada tendera i provedba javnog natjecaja
ugovaranje radova, nabava opreme i nadzora s
izvedbom
informativna (promotivna) kampanja
kontinuirano pracéenje rada (svih aktivnosti na projektu)

1234567‘89101112

X X

Definiranju broja ponudenih osobnih vozila sustava carsharing u Gradu Sisku prethodi provedba
metode anketiranja gradana te analiza dobivenih podataka. Temeljem analize dobivenih podataka
utvrdit ¢e se broj osobnih vozila koje bi trebalo nabaviti i koristiti za potrebe predloZenog sustava. Za
ucinkovitiju primjenu carsharinga potrebno je objaviti relevantne informacije o nacinu koristenja,
lokacijama terminala i potencijalnim korisnicima te ih uciniti dostupnima na vidljivom planu usluge
(npr. putem internetskog portala ili mobilne aplikacije). Tablica 9 prikazuje gantogram aktivnosti

provedbe projekta za 2017, a Tablica 10 za 2018.
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Tablica 10. Gantogram aktivnosti provedbe projekta za 2018. godinu
radovi na uredenju carsharing terminala
informativna (promotivna) kampanja

kontinuirano pracéenje rada (svih aktivnosti na projektu)

U vedini gradova Europske unije koji imaju implementirane sustave zajednic¢kih voZnji osobnim
vozilima poput sustava carsharing i carpooling, nositelji provedbe projekata su privatne tvrtke koje
funkcioniraju na temelju koncesije (primjerice carsharing sluibe/operateri). Gradovi razli¢itim
mjerama poticu veée koriStenje ovakvog nacina prijevoza bilo putem olaksica kroz koncesije ili putem
favoriziranja korisnika sustava u odredenim situacijama u prometu, primjerice davanje prioriteta na
prometnici (npr. posebni vozni trak, prvenstvo prolaza i sl.), prednost pri parkiranju, subvencioniranje
dijela troskova prijevoza i dr. Osim navedenog, financiranje projekta implementacije sustava
carsharing i carpoooling moguce je izvesti i putem fondova Europske unije koji poti¢u razvoj i

implementaciju odrzivih i alternativnih nacina prijevoza unutar projekata.

Tablica 11. Pregledni prikaz nositelja pojedinih aktivnosti za provedbu projekta

potrebne aktivnosti za provedbu
projekta uvodenja javnog automobila u Grad Sisak
izrada projektne dokumentacije odabrani izvoditelj, Grad Sisak

nositelj aktivnosti

broj

upravljacko tijelo i konzultanti

utvrdivanje podrucja implementacije
jep d P ) prometne struke

upravljacko tijelo i konzultanti

izbor i broj lokacija carsharing terminala
prometne struke

broj i karakteristike ponudenih osobnih vozila (na temelju upravljacko tijelo i konzultanti
provedenih istraZivanja) prometne struke

opremljenost terminala i informacijsko-komunikacijska upravljacko tijelo i konzultanti gradevinske,
podrska usluzi javnog automobila prometne i elektrotehnicke struke

Grad Sisak i konzultant

izrada tendera i provedba javnog natjecaja
prometne struke

Grad Sisak, konzultanti gradevinske, prometne i

ugovaranje radova, nabava opreme i nadzora s izvedbom Ly L o
€ . P elektrotehnicke struke te odabrani izvoditelj

informativna (promotivna) kampanja Grad Sisak

nadzorni inZenjeri gradevinske, prometne i
kontinuirano pracdenje rada (svih aktivnosti na projektu) elektrotehnicke struke,
Grad Sisak

evaluacija projekta odabrani izvoditelj

Inicijator i nositelj svih aktivnosti pokretanja projekta usluge javnog automobila - carsharinga i
njegove implementacije je Grad Sisak koji moZe koristiti moguc¢nost delegiranja zadataka i zaduzenja
oko vodenja modela uspostave sustava. Nositelji provedbe pojedinih aktivnosti na projektu

predloZeni su u tabelarnom prikazu prema definiranim aktivnostima (Tablica 11).

Zbog brojnih pozitivnih ucinaka na gradski promet, carsharing je jedan od najcesée koristenih modela

zajednicke voZnje osobnim vozilima u velikom broju gradova diljem svijeta.
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Javni automobil - carsharing ponajvise ovisi o njegovoj potraznji od strane krajnjih korisnika —
gradana. Kako bi se postigli zapaZzeni rezultati potrebno je provoditi kontinuirano praéenje svih
aktivnosti predlozenog projekta te pravovremeno reagirati uvodenjem novih ili prilagodenih mjera
(jacanje informativnih odnosno promotivnih aktivnosti uslijed smanjenog interesa gradana i sl.).
Kontinuirano praéenje svih aktivnosti na projektu provodilo bi se funkcionalno i prema definiranim

indikatorima te pripadajuc¢im aktivnostima potrebnim za analizu ocjene postignutih rezultata.

Svrha pracenja indikatora usluge javnog automobila - carsharinga je prikupljanje statistickih podataka
potrebnih za analizu usteda energije, smanjenja emisija Stetnih plinova i ocjene postignutih rezultata,
analizu utjecaja implementiranog sustava na postoje¢i prometni sustav Grada Siska te analizu

utjecaja implementiranog sustava na okolis i kvalitetu Zivota gradana.

4.2.22 Poboljsanje usluge prijevoza taksijem

Potrebno je od strane Grada i Fonda za zastitu okolisa i energetsku ucinkovitost sufinancirati nabavu
ekoloskih vozila za taksi prijevoz kod postojecih prijevoznika. Mjera ima znacaj zato Sto taksi vozila

prelaze veliku kilometraZzu na godiSnjoj razini i mogu imati znacajan utjecaj na okolis.

Zbog nelojalne konkurencije od strane ilegalnih prijevoznika potrebno je suradivati s Inspekcijom

cestovnog promatra - Odjelom inspekcije cestovnog prijevoza na rjeSavanju navedene problematike.

4.2.23 Integracija podsustava JGP-a sa Zeljeznicom

Razvoj Zeljeznicke infrastrukture je glavni dio prometne strategije Europske unije kako bi se omogucili
Sto nizi troSkovi samih putovanja za gradane, te povecala mobilnost koja se temelji na odrzivim
principima prijevoza. Grad Sisak bi se zbog svog povoljnog Zeljeznickog poloZaja trebao Sto vise
fokusirati na Zeljeznicu kako sa aspekta putnickih putovanja, tako i kao mjesto moguceg

intermodalnog i logistickog sredista.

Kao prijedlog rjeSenja do 2020. godine predstavlja se veée koristenje Zeljeznice kao sredstvo za radna
putovanja na relaciji Sisak-Zagreb te povratak, tako da se redovi voZnji gradskih autobusnih linija
prilagode Zeljeznickim redovima voZnje, te mogucénost namjene povrSina kao gospodarskih i

poslovnih zona za proizvodnju i logisticke usluge koje se nalaze uz samu Zeljeznic¢ku infrastrukturu.

4.2.24 Zakljuéna razmatranja na temu ciljeva i indikatora javnog prijevoza

Osnovne odrednice prometne politike Grada Siska u javnom gradskom prijevozu su: povecanje udjela
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putovanja javnim gradskim prijevozom u nacinskoj raspodjeli, poboljsanje ponude javnog gradskog

prijevoza, poboljSanje integracije izmedu razli¢itih modaliteta javnog prijevoza i javnog prijevoza i

ostalih nacina prometa i poboljSanje pristupacnosti za osobe sa poteskoc¢ama u kretanju.

Analizom postojeéeg stanja javnog gradskog prijevoza u Gradu Sisku detektirana su podrucja na
kojima treba djelovati. Kao jedna od prioritetnih mjera istiCe se projekt izrade vizualnog identiteta
kojim treba definirati karakteristian i prepoznatljiv izgled stajaliSta javnog gradskog prijevoza, sto
ukljuCuje totem sa znakom, logotipom prijevoznika i grada, uocljiv naziv stajaliSta sa popisom linija
koje prolaze stajalistem i informacije za putnike (displeji, vozni redovi, karta mreze linija, karta grada,
informacije o prodaji voznih karata i drugo). Nakon dobivenog rjesSenja vizualnog identiteta potrebno
je pristupiti temeljitoj obnovi autobusnih stajaliSta i opremanju stajaliSta sa displejima za

informiranje putnika u stvarnom vremenu.

Prilagodbom trasa gradskih linija i smanjenjem intervala slijedenja u vrSnim periodima moZe se
postic¢i znacajno poboljSanje usluge javnog prijevoza koja je od strane korisnika ocijenjena loSom

ocjenom 2,3. Takve mjere zahtijevaju dodavanje novih vozila na linije.

Kako bi se ostvarili zadani ciljevi i unaprijedio javni prijevoz, predlazu se mjere koje navodi Tablica 12.

Osnovni ciljevi su: poveéanje koriStenja javnog gradskog prijevoza, poboljSanje ponude javnog

gradskog prijevoza, poboljSanje integracije izmedu razli¢itih modaliteta javnog prijevoza i poboljSanje

pristupacnosti za osobe sa potesko¢ama u kretanju.

Tablica 12. Ciljevi i prijedlozi mjera u javnom prijevozu

odrednica
prometne
politike

ciljevi javnog . o T
.. mjera za postizanje ciljeva planirani ciljevi
prijevoza
vizualni identitet JGP-a (projekt) povecanje broja putnika u
prilagodba trasa gradskih linija JGP-a (skracenje gradskom autobusnom
povecanje linije 1.) prijevozu za 10% do 2020., te za
koristenja produljenje linije za Zeleni brijeg na Tomicev jo$ 10% do 2030. usporedno sa
javnog put 2015.
gradskog nova pilot linija do Galdova povecanje udjela putovanja
prijevoza poboljsanje usluge JGP-a (smanjenje intervala gradskim autobusom u nacinskoj
slijedenja sa 15 na 10 min na koridoru raspodjeli sa 5% (2016.) na 10%
Autobusni kolodvor — Zeljezara dodavanjem dva (2030.)

nacinska

raspodijela

putovanja
(modal split)
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odrednica
prometne
politike

ponuda
gradskog
prijevoza

ciljevi javnog
prijevoza

poboljsanje
ponude javnog
gradskog
prijevoza

integracija

poboljsanje
integracije
izmedu razli¢itih
modaliteta
javnog prijevoza
i javnog
prijevoza i
ostalih nacina
putovanja

pristupacnost
za osobe sa

poteskocama
u kretanju

poboljsanje
pristupacnosti
za osobe sa
poteskoéama u
kretanju

European Bank

for Reconstruction and Development

mjera za postizanje ciljeva

nova autobusa)
prenamjena stajalista kolodvor u posebni
terminal
obnova autobusnih stajalista
opremanje autobusnih stajalista sa displejima
za informiranje putnika u stvarnom vremenu
tarifni sustav - projekt
sustav naplate JGP-a - ticketing
P&R sustav
opremanje gradskih autobusa bezi¢nim
internetom
multimodalna putna aplikacija — JGP
(autobus+vlak), javni bicikl, pjesacenje,
carpooling (u stvarnom vremenu)
promocija JGP-a
dodatna prilagodba trasa gradskih linija JGP-a
zbog izgradnje novog mosta
zamjena voznog parka sa novim ekoloskim
autobusima
uvodenje turistickog vlakica
usluga javnog automobila — carsharing
poboljsanje taxi usluge
integracija podsustava JGP-a sa Zeljeznicom
prijevoz po pozivu
prioritet prolaska autobusa na semaforiziranim
raskrizjima
sustav javnih bicikala

planirani ciljevi

uvodenje poboljsanog sustava
naplate karata do 2017.
smanjenje intervala slijedenja
autobusnog prijevoza na
glavnim koridorima na 10
minuta do 2017. u vrSnim
periodima
uvodenje carsharing sustava do
2017.
uvodenje javnog bicikla do 2017.
poboljsanje kvalitete usluge u
javnom gradskom prijevozu i
Zeljeznickom prijevozu

uspostava dva P+R parkiralista

lokacije javnih bicikala na

terminalima/stajalistima javnog

gradskog prijevoza i Zeljeznickom

kolodvoru

izrada multimodalne aplikacije za

pametne telefone unutar koje ¢e
biti ukljucen i carpooling

opremanje autobusa za gradski
prijevoz sklopivim rampama za
osobe u invalidskim kolicima.
prilagodba svih autobusnih
stajalista u naselju Sisak za
kretanje slijepih i slabovidnih
osoba do 2030.

Planiran je i niz mjera koje takoder mogu imati znacajan utjecaj na porast broja putnika i poveéanje
kvalitete usluge u javnhom gradskom prijevozu kao $to su: promocija JGP-a, opremanje gradskih
autobusa beZi¢nim internetom, izrada multimodalne aplikacije i prioritet prolaska autobusa na

semaforiziranim raskrizjima.

Takoder, potrebno je kvalitetno pratiti vozni park, koeficijente ispravnosti vozila, (starost vozila i

prijedena kilometraza), te na vrijeme reagirati i obnavljati vozni park novim ekoloski prihvatljivim

autobusima, kako bi se prosjecna starosna struktura vozila do 2030. godine smanjila na 10 godina.

Od iznimne vaZnosti su i mjera tarifnog sustava i mjera koja se bavi sustavom naplate. Tarifna politika
koja kao dio politike financiranja javnog prijevoza moZe predstavljati znacajnu prepreku za postizanje
odgovarajucée kvalitete usluge, pa iz tog razloga politika financiranja mora biti u funkciji kvalitete
usluge i mjera. PredlaZe se zadrZati postojeée cijene karata s ispitivanjem moguénosti smanjenja
cijena kroz ugovor o pruzanju usluge u javnom gradskom prijevozu (PSC- public service contract).
Sustav naplate (ticketing) treba biti pouzdan i omoguciti jednostavnu kontrolu putnika. Osnovni

troskovi sustava su: troskovi nabave i ugradnje opreme, troskovi obuke osoblja i troskovi odrzavanja.
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U analizi postojeéeg stanja javnog prijevoza u Gradu Sisku moZe se uociti nedostatak usluge javnog
bicikla, park-and-ride usluge, usluge dijeljenja automobila — carsharinga i nedovoljna posvecenost
carpooling usluzi (koja se obavlja sporadi¢no i samoinicijativno od strane gradana na relaciji Sisak-
Zagreb). Uvodenje navedenih mjera i integracija sa javnim gradskim prijevozom i Zeljeznicom

rezultirati ¢e pozitivnim sinergijskim u¢inkom na odrzivu mobilnost u Gradu Sisku.

Imajuci na umu visoku stopu nezaposlenosti i planirano smanjenje broja nezaposlenih za 4% do 2020.
godine javni gradski prijevoz treba ponuditi visoku kvalitetu usluge kako bi privukao nove korisnike
¢ija su svrha radna putovanja. Pretpostavlja se da ¢e kvalitetom usluge JGP-a privuci jedna Cetvrtina
broja nezaposlenih, broj putovanja tijekom radnog dana ostvarit ¢e se povecanje od znacajnih 10%
do 2020. godine. Dodatno povecéanje od 10% u broju putovanja (do 2030. godine) planirano je postici
preraspodjelom nacinske raspodjele putovanja u korist javnog prijevoza u odnosu na putovanja

osobnim automobilu.

Implementacijom mjere prijevoza po pozivu bi se mogli znac¢ajno smanijiti troskovi prigradskog
prijevoza putnika u naseljima s niskom gusto¢om stanovnistva. Kvaliteta implementacije pojedine

mjere pratit ée se indikatorima koje prikazuje Tablica 13.

Tablica 13. Indikatori javnog prijevoza
indikator \ mjerna jedinica \ vrednovanje metodologija
broj putnika u gradskom autobusnom
prijevozu (uze gradsko podrucje) po godisnje godisnje izvjesce AP Sisak
linijama i ukupno
broj putnika u gradskom autobusnom
prijevozu (Sire gradsko podrucje) po godisnje godisnje izvjeSc¢e AP Sisak
linijama i ukupno
povecanje udjela putovanja gradskim
autobusom u nacinskoj raspodjeli % svake tri godine anketa
putovanja

prosjec¢na

kvaliteta usluge JGP-a ocjena (1-5)

godisnje anketa

prosjecna brzina obrta JGP-a
(autobusa) po linijama
interval slijedenja autobusa u vrSnom
periodu po linijama
realizacija voznog reda po linijama % godisnje planirani/ostvareni vozni red
iskoristenje ponudenog kapaciteta po broj prevezenih
linijama putnika/ponudeni PMJ
provedba tarifnog sustava da /ne - -
integracija tarifnog sustava sa ostalim
N . da/ne
modalitetima javnog prijevoza
uvodenje novog sustava naplate da /ne
integracija sustava naplate sa ostalim
. - da /ne - -
modalitetima javnog prijevoza
broj P+R mjesta mjesta godisnje brojanje
cijena P+R karte HRK godisnje godisnje izvjeS¢e Komunalca
udio
popunjenost — P+R popunjenih godisnje brojanje
mjesta

km/h godisnje GPS uredaji

minuta godisnje iz voznog reda

% godisnje
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indikator

broj putovanja po
carsharing vozilu

European Bank

for Reconstruction and Development

_mjerna jedinica

broj putovanja

nakon implementacije

faze)/poslije druge faze

vrednovanje

pilot projekta (prve

projekta

metodologija
prikupljanje podataka

putem GPS-a i
registracije korisnika
(internetski portal ili
aplikacija za mobilne
terminalne uredaje)

prosjecna prijedena

km

udaljenost po carsharing vozilu
vrijeme prosjecne voznje po

min

carsharing vozilu
broj korisnika sustava

broj korisnika

carsharing

modal split (nacinska
raspodjela putovanja) - carsharing

% po nacinu

prije pocetka
implementacije pilot
projekta/nakon
implementacije pilot
projekta/poslije druge
faze projekta

prikupljanje podataka putem
metode anketiranja
(anketni upitnik)

prosjec¢na popunjenost vozila -
carsharing

broj osoba po
vozilu

prije pocetka
implementacije pilot
projekta/nakon
implementacije pilot
projekta/poslije druge
faze projekta

prikupljanje podataka putem
metode brojanja putnika u
vozilu

zadovoljstvo korisnika - carsharing

opisno

nakon implementacije
pilot projekta (prve
faze)/poslije druge faze
projekta

prikupljanje podataka putem
metode anketiranja i/ili
intervjuiranja

emisija staklenickih plinova -
carsharing

g/km

prije pocetka
implementacije pilot
projekta / nakon
implementacije pilot
projekta / poslije druge
faze projekta

automatske postaje za
pracenje kakvoce zraka i/ili
analiza
proracuna temeljem
intenziteta prometnih tokova

brojanje

broj bicikala u sustavu javnog bicilkla

bicikl

godisnje

broj terminala u sustavu javnog
bicilkla

terminal

godisnje

brojanje

brojanje

najam / mjesec

mjesecno

broj najmova javnih bicikala
broj prijedenih kilometara — javni
bicikli

km / mjesec

mjesecno

GPS uredaji

HRK / sat najma

godisnje

cijena usluge javnog bicikla
aplikacija za informiranja putnika u

da/ne

javnom prijevozu
aplikacija za multimodalno
informiranja putnika u javnom

da/ne

prijevozu
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4.3 Pjesacki i biciklisticki promet

Izgradnjom pjeSacke zone te daljnjim razvojem izgradnje biciklisticke mreZe osigurava se stvaranje
efikasnije, sigurnije i atraktivnije infrastrukture za kretanje i boravak pjeSaka i biciklista. Takva
prometna infrastruktura doprinosi boljem povezivanju atraktora, pruza prostor za komunikaciju,
izrazavanje misljenja, provodenje slobodnog vremena gradana, ozivljava trgovinu u sredistu grada i
humanizira srediSte grada. Temeljeni cilj urbane prometnice u naselju je multifunkcionalnost
prometa, odnosno nadomjestak nedostatka Zivotnog prostora, a ne samo puko propustanje
motornih vozila. Povecani broj motornih vozila u srediStu grada koji onemogudava kretanje pjesaka i
njihovu slobodnu interakciju, samo je poticaj izgradnje pjeSacke zone u sredistu Siska. PjeSacka zona
omogucit ¢e stvaranje raznolikosti, jacanje ekonomije, oZivljavanje trgovine na malo i ugostiteljstva,
odnosno revitalizaciju Grada Siska i povecanja kvalitete Zivota u njemu., dok ¢e biciklisticke

prometnice na prostoru grada omogucit brze, udobnije i sigurnije putovanje od izvora do cilja.

Slika 9 daje viziju razvoja pjeSacke zone u sredistu Grada Siska u vremenskim razdobljima do 2017.

2020., 2025, te do 2030. godine.

Izgradnju pjesacke zone zaklju¢no do 2017. godine u Gradu Sisku ¢ine ulice S. S. Kranjceviéa i ulici S.
Radi¢a od Ulice S. S. Kranjcevica do Ulice I. K. Sakcinskog. PredloZeni gradski projekt je u fazi
realizacije, te je prihvaéen kao pozitivho rjeSenje za poticanje odrzive mobilnosti. Cilj izgradnje
pjeSacke zone je jaanje gradskog sredista i stvaranje grada ,za Covjeka“, a ne za motorna vozila. U
pjeSackoj zoni se zabranjuje kretanje motornim vozilima, ¢ime se smanjuje negativni utjecaj
motornog prometa. Vozilima stanara, dostavnog prometa te javnih i komunalnih sluzbi omogucit ée

se prolazak kroz pjesacku zonu prema posebnoj regulativi.

Nakon prve faze uredenja pjesSacke zone (trenutacno u izgradnji) u ulici S. S. Kranjcevica i ulici S.
Radic¢a od Ulice S. S. Kranjcevi¢a do Ulice I. K. Sakcinskog (trenutacno u izgradniji), u drugoj fazi do
2020 godine predlaze se prosirenje pjesacke zone duz ulice Stjepana Radi¢a do Trga Ljudevita
Posavskog te do 2025 godine do Zeljezni¢kog kolodvora. SadrzZaji u ovom dijelu pjesacke zone bili bi
prilagodeni boravku gradana, opremljeni klupama, zelenilom, cvjetnjacima, stalcima za bicikle,
kantama za otpatke i kvalitetnom uliécnom rasvjetom. Teksturnim plohama poplocala bi se ulica, kako

bi se razdvojio prostor za kretanje od prostora za boravak i zadrZavanje ljudi.

Longitudinalne ulice I. K. Sakcinskog, Franje Lovri¢a i Trg Lj. Posavskog — ostaju s postojeé¢im
usmjerenjem, ali uz bitnu napomenu da na raskrizju s ulicom A. i S. Radi¢a tj. u doticaju s

predlozenom novom pjesackom zonom, postaje ulice bez izlaza ,slijepe ulice” s mogucénoséu
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polukruznog okretanja. U zoni raskrizja A. i S. Radiéa (pjesacke zone) i Frankopanske ulice predlaze se
izgradnja uzdignute plohe kao mjere za smanjenje brzine kretanja motornih vozila Frankopanskom
ulicom. Na taj nacin bi se osigurao siguran koridor za pjeSacko-biciklisticki prometni tok izmedu

autobusno-zZeljeznickog kolodvora i pjesacke zone.

~ Presjek D-D - 2030

—~Presjek A-A - 2017 <

-, N -

Slika 9. Koncept razvoja pjesacke zone u sredistu Grada Siska
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Do kraja 2030, ispod Zeljezni¢kog kolodvora bi se osigurao nastavak pje$acke zone kroz UPU-om?
planirani pothodnik do ulice A. Cuvaja. U sluéaju slozenosti izvedbe pothodnika, predlaze se ispitati
mogucnost izgradnje pjeSackog mosta preko kolosijeka glavnoga Zeljeznickoga kolodovora.
Planiranom izgradnjom bududeg Interpretacijskog centra Siscia-Segestica u sklopu tvornice Segestica
oko kojeg ¢e se u buduénosti razvijati muzejska Cetvrt, povezujuéi arheoloske nalaze i industrijsku
bastinu, novi pjeSacki koridor doprinijet ¢e revitalizaciji i reurbanizaciji sjevernog dijela grada.
Potrebno je naglasiti da je izgradnju pjesackog pothodnika ili mosta moguce realizirati znatno ranije,
ako se taj projekt adekvatno ukljuci u realizaciju buduceg Interpretacijskog centra Siscia-Segestica uz
pomocu fondova EU i nadleznog Ministarstva kulture. Na taj nacin bi Grad Sisak dobio kvalitetnu
pjesacku zonu i sadrzaje te bi ona bila centralno mjesto boravka ljudi na javhom prostoru u gradskom

sredistu.

Zakljuéno, uredenjem takve zone u sredistu grada bi se poticao nemotorizirani oblik prometa, a
destimuliralo koristenje osobnih automobila, $to bi bio znacajan doprinos odrzivom prometu i

odrzivom razvitku Grada Siska opéenito.

4.3.1 Razvoj pjesackih povrsina u sredistu grada u funkciji zastite kulturno-povijesne
bastine i povecanja kvalitete Zivota gradana
Prijedlog razvoja prosirenja pjeSacke zone zakljuéno do 2020 godine, uz daljnje jacanje izgradnje
mreze biciklistickih staza te zatvaranje Starog mosta, poticat ée pjeSacenje i voznju bicikla, a
destimulirati koristenje motornih vozila u gradu. Time ¢e se smanijiti negativni ucinci motoriziranog
prometa (buka, emisije u okolis, kisele kise i ostalo), Sto ¢e doprinijeti oCuvanju kulturno povijesne
bastine, razvoja turisticke ponude grada, odnosno vracanja pozitivhog imidZa grada kao pozeljne
destinacije za odmor i rekreaciju. Daljnjim smanjenjem broja motornih vozila i poveéanja udjela
nemotoriziranog prometa dodatno ¢e doprinijeti povecanju kvalitete Zivota i zdravlja gradana, Sto ce

dovesti do povratka stanovnistva, osobito mladih ljudi, u Grad Sisak.

4.3.2 Razvoj neovisnih pjesackih ruta (staza, nogostupa) i biciklisticke mreze u skladu s
primjerima dobrih praksi

Sredite Grada Siska u kojem su koncentrirani glavni gradski sadrZajni, pokriva povrsinu oko 0.3 km?,
predstavlja idealno podrucje za 5 minutno pjesacenje koje je najprirodniji oblik kretanja. Podrucje
koje se nalazi u polumjeru 600 metara od sredista grada, takoder je idealno za razvoj pjesackog (do

10 minuta) i biciklistickog prometa (do 3-4 minute), $to znaci da se svakodnevne potrebe gradana

2 Urbanisti¢ki plan uredenja centra grada Siska, Sluzbeni glasnik 12/04.
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realizirati bez uporabe motornih vozila.

Grad Sisak ima dobro povezanu pjeSacku infrastrukturu, koja ima lokalnih slabih tocaka zbog
planerskih propusta i nedovoljnog odrzavanja infrastrukture. Lokalne slabosti su prouzrocene

prostornim ustupcima motornom prometu zbog povedanja stupnja motorizacije u zadnja dva

desetljeca. Potencijal za poboljSanje pjeSackog prometa je uklanjanje tockastih barijera,

implementacija mjera za smirivanje prometa, ozelenjivanje ulica, implementacija pjesackih prijelaza

na glavnim cestovnim prvacima gdje nedostaju te izgradnja pjesSacke zone u sredistu grada.

o 1 5 -

Slika 10. Prijedlog razvitka biciklisti¢kih staza/trakova u Gradu Sisku (do 2017, do 2020 i do 2030)
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Izvan sredista grada, u gradskim cetvrtima sukladno potrebama, potrebno je osigurati pjesacke rute
(posebno oko zona skola i djecjih vrtica) na nacin da se prema potrebi izgrade jednostrane ili
obostrane pjesacke staze te dodatno osiguraju pjeSacki prijelazi svjetlosnom prometnom
signalizacijom. Bitno je napomenuti da se trebaju poduzeti sve represivhe prometne i zakonske mjere
za oslobadanje nogostupa od parkiranih automobila, kako bi se isti osigurali za sigurno i neometano

kretanje pjesaka.

U svrhu daljnjeg jacanja biciklistickog prometa potrebno je na uZem i Sirem podrucju gradskog
sredista koncipirati i izvesti integriranu (cjelovitu) mrezu biciklistickih staza i ruta koja ée povezati
znacajnije atraktore, a po kojima ée biciklisti na sigurniji i izravniji nacin doci s jednog mjesta na
drugo. Na postojeéoj biciklistickoj infrastrukturi potrebnoj je izgraditi horizontalnu i vertikalnu
prometnu signalizaciju te je osvijetliti na propisan nacin kako bi se povecala razina subjektivne
sigurnosti kod biciklista. Trenutna biciklisticka mreZa u Gradu Sisku je rascjepkana, mjestimicno
nesigurna i ne povezuje znacajnija odrediSta putovanja. Ipak, vazno je naglasiti, da je tijekom zadnjih
godina zabiljezen znacajan iskorak u izgradnji novih biciklistickih prometnica na podrucju grada, te je
za ocCekivati u narednom razdoblju kako ¢e se neki uoceni nedostaci otkloniti i u konacnici razviti

pozitivno infrastrukturno i usluzno okruZenje za bicikliste.

Zaklju¢no do 2017 (Slika 10) predlaze se realizacija projekata izgradnje biciklistickih staza u Rimskoj
ulici (tijekom izrade ove studije juzni spoj biciklisticke prometnice u Rimskoj ulici je izgraden), u

Fistrovicevoj ulici u koridoru drzavne cesta DC 36 (trenutacno je u izgradnji), ulice Ante Kovaci¢a u

koridoru Zupanijske ceste ZC 3205, te na nasipu rijeke Odre. Stoga se predlaze daljnja izgradnja

planirane biciklisticke mreZze Grada Siska, koja je upotpunjena s novim prijedlozima. Uz biciklisticke
staze i trakove potrebno je instalirati drzace za parkiranje bicikala i ostale sadrZzaje (kompresore,

priru¢ne radionice, odmaralista, bifee) na glavnim tockama interesa u Gradu.

Kao osnovni prijedlog za nadogradnju biciklisticke infrastrukture do 2020 godine predlaze se
izgradnja biciklisticke staze/trake u sredistu grada, koridor po Frankopanskoj ulici, Kralja Zvonimira i
Obrtnickoj. Potrebno je izgraditi koridor po Mihanovicevoj ulici do gradskog stadiona ¢ime bi se isti
mogao koristiti u turisticko-rekreativne svrhe povezujuci postojece sportske i kulturne znamenitosti.
Osim staza u samog gradskom sredistu, nuzna je izgradnja (ali takoder i obnova postojecih u skladu s
novim normama za projektiranje biciklistickih staza) cjelovitih neprekinutih staza po drzavnim
cestama D36 (obilaznici) i u ulici J. J Strossmayera (drzavna cesta D37) te u gradskom naselju Caprag.
Kao vazina mjera poticanja biciklistickog prometa, podrZava se trenutacna regulacija biciklistickog
prometa u sredistu grada, kojom je omoguceno (dozvoljeno) kretanje biciklistima po bududoj

pjesackoj zoni planirane u fazama izgradnje do 2020 i 2025 godine.
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Do 2030 godine predlaze se izgradnja neizgradene biciklisticke infrastrukture na cijelom
administrativnom dijelu Grada Siska u koridoru drzavnih cesta DC36 i DC37 (prema naseljima
Petrinja, Sela, Galdovo), Zupanijske ceste ZC 3120 te na nasipima rijeke Kupe i Save. Takoder,
predlaZe se izgradnja biciklisti¢kih staza/traka pri izgradnji novih kapitalnih prometnica na podrudja

grada (GUP), kao Sto zapadna obilaznica od mosta Gromova (DC37), nastavno oko gradske cetvrti

Zibel te nadalje trasom Skolske ulice do , Novog mosta“ preko rijeke Kupe i Fistroviceve ulice (D36).

Ovime bi se stvorili znacajni preduvjeti za kvalitetnijim povezivanjem vise gradskih Cetvrti, lijeve i
desne obale Kupe sa srediStem Grada, te bi se zaokruzila kvalitetna mreza pjeSacko-biciklistickih ruta
duz cijelog podrucja Grada i okolice. Takoder bi se stvorila nova turisticka vizura Grada kroz vezane
sadrzaje na uZzem podrucju grada i okolici, te podigao znacaj obale Kupe, jer bi se biciklisticko-
pjesackom stazom povezalo gradsko kupaliste Zibel, srediSte grada i podrucje Starog Grada. Sukladno
navedenom potrebno je daljnje jacati moguénost organiziranja parkiraliSnih povrsine na desnoj obali
Kupa, poput vec planiranog projekta uredenja parkiraliSta u Ladarskoj ulici. Na taj nacin bi posjetitelji
koji imaju za odrediste srediSte grada, parkirali na desnoj obali Kupe, te pjesice ili javnim biciklom

preko Starog mosta dolazili do gradskog sredista.

Potrebno je ispitati i mogucnost izgradnje turisticko-rekreativne biciklisticke rute na kruni trase
zatvorene Zeljeznicke pruge Caprag — Petrinja i nastavno prema drugim naseljima. Ova ruta bi

pridonijela razvoju cikloturizma na Sirem podrucju Grada Siska i ostalih naselja na podrucju Banovine.

4.3.3 Definiranje terminala za promjenu modaliteta prijevoza koje ukljucuju
nemotorizirani promet (kao Bike-and-Ride)

Bicikl je prvenstveno prijevozno sredstvo za krad¢a putovanja. On moZze imati vaznu ulogu i u duljim
putovanjima, kao dopunsko prijevozno sredstvo uz javni prijevoz. Integracija bicikla i/ili bike sharing
sheme u sustav javnog prijevoza vaZan je nacin poticanja lanaca intermodalnih oblika javnog

prijevoza.
Intermodalna povezanost bicikla i javnog prijevoza ukljucuje tri razine:

e biciklisticko parkiraliste na kolodvorima javnog prijevoza;
e prijevoz bicikla javnim transportom,;

e sustav iznajmljivanja.

U slucaju Grada Siska predlaZze se pozicioniranje jedne biciklistickih postaja sredistu grada u zoni
autobusnog i Zeljezni¢kog kolodvora te druge kod Zeljeznickog kolodovora u gradskom naselju

Caprag. Infrastruktura za parkiranje treba sadrzavati standardnu opremu (stalke i drzace), po
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mogucnosti natkriven ili na drugi nacin zasti¢en od vremenskih prilika na svim stanicama. Parkiralista
trebaju biti oblikovana tako da omoguce Sto lakSe presjedanje s bicikla na vlak i obratno, smjestena
na pristupacnoj ruti, na maloj pjeSackoj udaljenosti od perona, s dugim radnim vremenom i
pristupacna. Usluge mogu ukljucivati sve od servisa bicikala i iznajmljivanja raznih dodataka, tuseva i
biciklistickih informacija. Potrebno je dogovoriti uvjete prijevoza bicikala u vlakovima s Hrvatskim

Zeljeznicama i autobusima Auto promet Sisak u skladu s prijevoznom potraznjom.

Slika 11. Bicikli u vozilima javnog prijevoza: u vilaku (lijevo), u autobusu (sredina), kao sklopivi (desno

Jedna opcija u intermodalnom lancu je omoguditi biciklistima da bicikle ponesu sa sobom u vozilima
javnog prijevoza (Slika 11). Prednost takve prakse je u tome $to omogucuje biciklistima da vlastiti
bicikl koriste “od vrata do vrata”. Primjena ovakvog rjeSenja je ogranicena, buduci da ¢e tu uslugu
mocdi koristiti samo mali broj biciklista. Bicikli zauzimaju prostor i moZe do¢i do prenatrpanosti.
UnosSenje i iznoSenje bicikla oduzima vrijeme svim putnicima. Bicikli u vozilu mogu predstavljati

opasnost ako nisu ¢vrsto pricvrséeni.

4.3.4 Mijere rekonstrukcije pjesacke i biciklisticke mreZe

Duljina biciklisticke mreze na podrucju Grada Siska zaklju¢no s lipnjem 2016 godine iznosi 16 km.

Prema predloZzenom planu, ukupna duljina biciklistickih staza do 2020 godine u odnosu na postojeéu

bi se udvostrucila, dok bi se zaklju¢no do 2030 skoro Cetiri puta povecala i iznosila bi 60 km (Tablica

14). Na taj nacin dobila bi se zaokruzena mreza biciklistickih prometnica koje bi se koristile za

svakodnevna putovanja kao vrsta osobnog prijevoza ali i u rekreativne svrhe.

Tablica 14. Mjere biciklisticke infrastrukturne mreZe na podrucju Grada Siska

postojece biciklisticke staze i trake, srpanj 2016. god. (16 km)

izgradnja nove biciklisticke infrastrukture do 2017(10 km)

izgradnja nove biciklisticke infrastrukture do 2020 (6 km)

izgradnja nove biciklisticke infrastrukture do 2030 (28 km)

izgradnja pjesacke zone (radovi u tijeku) do 2017

izgradnja nove pjesacke zone u ulici S. i A. Radiéa do Zeljeznickog kolodovora do 2020

Izgradnja pjesackog pothodnika ispod Zeljeznickog kolodovora do 2030
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U okviru troskova izgradnje pjesacke i biciklisticke infrastrukture (Poglavlje 5), obuhvaéeni su troskovi
izgradnje i prosirenja pjesacke zone u sredistu grada, te pjeSackog pothodnika ili nathodnika preko

glavnog Zeljeznickog kolodvora.

4.3.5 Indikatori nemotoriziranog prometa

U cilju povecanja udjela pjesacko-biciklistickog prometa u ukupnoj razdiobi putovanja na podrudju
Grada Siska, u sklopu ovog Plana predloZena su rjeSenja odnosno mjere u vremenskim razdobljima
do 2017., 2020. i do 2030. godine, koje ¢e za svrhu imati poboljSanje zdravlja gradana, smanjenje
troskova bolovanja i lijecenja, povecanje produktivnosti, povecanje sigurnosti prometa, smanjenje
negativnih utjecaja na okoliS (buka, staklenicki plinovi i drugo), Sto ¢e u konacnici dovesti do

podizanje razine kvalitete Zivota svih gradana Grada Siska.

Cilj plana odrzive urbane mobilnosti do 2030. godine za Grad Sisak je smanjenje udjela automobila s

47% na 30%, i povedéanje pjeSacenja na 39% a biciklizma na 13%.

Kako bi se zadani ciljevi ispunili potrebno je tijekom narednog razdoblja kontinuirano pratiti

indikatore pjeSackog i biciklistickog prometa, koje prikazuje Tablica 15.

Tablica 15. Indikatori nemotoriziranog prometa
duljina biciklisticke mreze km godisnje
povrsina pjesackih povrsina m? godisnje
broj, duljina i namjena putovanja

godisnje izvjesée
godisnje izvjesée

biciklom

broj putovanja, km

godisnje

brojanje, anketiranje

broj, duljina i namjena putovanja
pjesacenjem

broj putovanja, km

godisnje

brojanje, anketiranje

broj parkiralisnih mjesta na
interesnim tockama u gradu

broj mjesta

godisnje

godisnje izvjescée

broj terminala i javnih bicikala

broj terminala, broj
bicikala

godisnje

godisnje izvjescée

broj prometnih nesreca s biciklistima

broj nesreca

godisnje

godisnje izvjescée

broj prometnih nesreca s pjeSacima

broj nesreca

godisnje

godisnje izvjescée
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4.4 Cestovha mreza

Cestovna mreza Grada Siska analizirana je pomodéu makrosimulacijskog alata PTV Visum. PTV Visum
je vodecdi svjetski simulacijski alat za analizu postojeéih i prognoziranih prometnih tokova na
makroskopskoj razini (grad, Zupanija, drZava). Anketom kucanstava i kordonskom anketom na
ulazima/izlazima grada razvijen je prometni model postojeceg stanja. Prometni model razvijen je za
jutarnji i popodnevni vrini sat kako bi se istaknule problemati¢ne tocke prometne mreze visokog
stupnja zasi¢enja (Slika 12). Na slikama se prikazuju rezultati modela za popodnevni vrini sat zbog
veéih vrijednosti prometnog optereéenja. Znatno prometno opterecenje od strane cestovnih
motornih vozila primjetno je u najuzem sredistu grada, a Sto nije u skladu s ciljem plana odrzive

urbane mobilnosti Grada Siska.
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Slika 12. Prometno opterecenje u popodnevnom vrsnom satu za oba smjera voZnje 2015. godine

Usprkos nastavku trenda depopulacije Siska, a zahvaljujuéi ocekivanom blagom oporavku
gospodarstva (realnom rastu BDP-a), oCekuje se da ¢e postojati blagi trend porasta broja osobnih
automobila i putovanja. lako se do 2030. predvida promjena u raspodjeli putovanja tj. oekuje se da
¢e udio putovanja osobnim automobilima pasti s postojec¢ih 47% na 30 % ocekuje se i ukupno
povecéanje prometnog optereéenja na prometnicama Grada Siska za 8% (Slika 13) koje je posljedica

povecanja BDP-a, rasta broja zaposlenja te posljedi¢no rasta stupnja motorizacije.
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Slika 13. Prometno opterecenje u popodnevnom vrsnom satu 2030. godine - "Do Nothing"

U svrhu povecanje protocnosti cestovnog prometa te davanja prioriteta odrZivim oblicima prometa

prijedlozi u podrucju cestovnog prometa i cestovne mreze temelje se na:

promjeni regulacije i organizacije prometnih tokova u gradskom sredistu;

optimizaciji sustava semaforizacije na raskrizjima (AUP odnosno TMS ili ITS);

izgradnji novog mosta preko Kupe u gradskom sredistu (paralelno sa Zeljezni¢kim mostom);
rekonstrukciji kriti¢nih raskrizja i dionica cesta (uska grla ili crne tocke);

gradnji ostalih mostova;

gradnji pothodnika;

gradnji prometnica od iznimne vaZnosti.

Regulacija i organizacija prometnih tokova na podrucju gradskih srediSta obuhvaca odredivanje ulica
u kojima je dozvoljen promet, zatim definiranje smjernosti ulica (jednosmjerne ili dvosmjerne) te

definiranje usmjerenja jednosmjernih ulica.

Ulice u kojima je zabranjen promet odnosno ulice namijenjene prvenstveno za pjeSacki promet

definirane su u poglavlju ,Pjesacki promet” pa je ovim poglavljem obuhvadano odredivanje
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smjernosti i usmjerenja ulica u kontaktnom podrucju pjesacke zone u gradskom sredistu.

Sa gledista poticanja odrzive mobilnosti u segmentu cestovnog prometa, za gradska sredista su vrlo
pozitivho rjeSenje jednosmjerne ulice. Sustavom jednosmjernih ulica na prostoru gradskih srediSta
postize se bolja protocnost ulicne mrezZe, otvaraju novi prostori za pjeSacke i biciklisticke staze ili
zelene povrsine jer se u vecini ulica koje su pretvorene iz dvosmjernih u jednosmjerne, jedan
prometni trak moze iskoristiti za kretanje jednosmjernog prometnog toka, a drugi za drugu namjenu.
Na taj nacin znatno se povedava i razina sigurnosti prometa kako za motorna vozila tako i za pjeSake i
bicikliste. Jednosmjerne ulice su mnogo jednostavnije za regulaciju prometa na raskrizjima. Na
raskrizjima jednosmjernih ulica postoje samo dva dolazna smjera pa ima puno manje konfliktnih
povrsina i potrebno je regulirati samo dva dolazna prometna toka vozila. Posebna prednost ocituje se
kod prometnog toka koji skrec¢e ulijevo jer nema nadolazeceg prometnog toka iz suprotnog smjera
koji je konfliktan s prometnim tokom skretaca ulijevo. Na taj nacin znacajno se povecava propusna
mo¢ i razina usluge te sigurnost odvijanja prometa na raskrizju. Kod raskrizja jednosmjernih ulica, ako
prometni tok skretaca ulijevo nije posebno izrazen, nije nuzno postojanje zasebnog traka za skretanje
ulijevo, jer vozila koja skreé¢u ulijevo mogu napustiti raskrizje bez smetnji nadolazeéeg prometnog
toka (tok skretaca ulijevo promatra se isto kao tok skreta¢a udesno, odnosno ometan je samouvjetno
kompatibilnim prometnim tokom pjesaka). Kao pozitivhe ucinke uspostave optimalne regulacije i
organizacije prometnih tokova svakako je bitno spomenuti pozitivhe ekoloske ucinke jer se
povedanjem protocnosti mreze eliminira znatan broj “kreni — stani” operacija tijekom voZnje koje

imaju izrazito nepovoljan utjecaj na emisiju Stetnih plinova.

Sustav svjetlosne signalizacije na raskrizjima (semafori) jedan je od najvaznijih i najvise koristenih

sustava ITS-a i gradovima. Sustav semaforizacije je usko povezan s odrZivom mobilnoScu.
Optimizacijom rada semafora na raskrizjima, koridorima i prometnim zonama postizu se manjenja
vremena ¢ekanja i vremena prolaska raskrizjem, poveéanja sigurnosti odvijanja prometa te smanjenje
potrosnje elektricne energije za rad semafora. Smanjenje vremena cekanja i vremena prolaska
raskrizjem daje znacajan doprinos smanjenju potrosnje goriva i emisije ispusnih plinova sto pozitivho
utjece na okolis i daje poticaj odrzivoj mobilnosti. Povecanje razine sigurnosti prometa smanjuje
drustven troSak i troSak pojedinca zbog nastanka prometnih nesreca te se na taj nacin povecdava
standard Zivota gradana. Sredstva ustedena zbog smanjenja broja prometnih nesre¢a moguce uloziti
u razvitak odrzivog prometa ili drugu korisnu namjenu. Smanjujem potrosnje energije za rad
semafora takoder se postize pozitivan efekt na okolisS i te se smanjuje potroSnja proracunskih

sredstava.

Izgradnja novih mostova ima neposredan utjecaj ne unaprjedenje prometnog sustava jer skraéuje
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duljinu putovanja, a time i potrosnju goriva i emisiju ispusnih plinova. Navedeno ima znacajan
pozitivni utjecaj na odrzivu mobilnost. Novi most preko rijeke Kupe paralelno s Zeljeznickim mostom
je jedan od najvaznijih gradskih projekta i njime ce se rijesiti jedan o glavnih gradskih prometnih
problema, a to je manjak prometnog kapaciteta izmedu lijeve i desne obale Kupe. Izgradnjom ovog

mosta znacajno ¢e se smanijiti guzve na podrucju cijelog grada.

Rekonstrukcija kriticnih prometnih tocaka takoder ima pozitivan utjecaj na odrzivu mobilnost.
Odredene tocke u prometu mogu biti kriticne i s aspekta propusne moci i s aspekta sigurnosti. Ako su
kriticne s aspekta propusne moci, na njima se stvaraju neprihvatljive guzve i zastoji. Sanacijom tih
tocaka povecava se njihova propusna moc¢ $to smanjuje zastoje, potrosnju goriva, emisiju ispusnih
plinova i buku. Ako su tocke kriticne s aspekta sigurnosti, na njima se dogada neprihvatljiv broj
prometnih nesrece Sto stvara veliki trosak drustvu i pojedincu. Ako se te tocke saniraju, smanjeni
troSak od prometnih nesre¢a moze se investirati u unaprjedenje prometnog sustava na drugim

mjestima.

Gradnja ostalih mostova i podvoznjaka koji nisu toliko vazni kao glavni most preko rijeke Kupe u
gradskom srediStu takoder ima pozitivhe utjecaje na odrZivost prometnog sustava jer smanjuje

duljinu putovanja a time i potro$nju energije i emisiju ispusnih plinova.

Gradnja novih prometnica, iako nije temeljna mjera za poticanje odrzive mobilnosti, moze takoder
dati poticaj odrzivoj mobilnosti jer nove prometnice smanjuju duljinu putovanja, povecavaju
sigurnost prometa te ako se radi o obilaznicama gradova izmjeStaju promet iz gradskih srediSta na

periferiju.

4.4.1 Promjena regulacije i organizacije prometnih tokova u gradskom sredistu

U postoje¢em stanju, regulacija i organizacija prometnih tokova, odnosno mreza jednosmjernih i
dvosmjernih ulica dobro je postavljena. Rimska i Radi¢eva ulica ¢ine par jednosmjernih transverzalnih
ulica s ispravnim usmjerenjem. Takav par jednosmjernih ulica osigurava relativnho dobru propusnu
moc¢ i razinu usluge. Analizom intenziteta prometa i razine usluge na vecini raskrizja u gradskom
sredistu utvrdena je dobra razina usluge (A ili B). Samo na jednom analiziranom raskrizju (Radi¢eva —
Sakcinskog) utvrdena je razina usluge E i to zbog velike koncentracije pjeSaka. Medutim, u mjerama
unaprjedenja pjesackog prometa, Radiceva ulica predloZena je kao pjesacka zona, stoga ispada iz
sustava jednosmjernih ulica za motorni promet. Iz tog razloga, potrebno je predloZiti promjene u
regulaciji i organizaciji prometnih tokova u kontaktnom podrucju pjesacke zone. lako je glavni smisao
razvitka odrzivog prometa na podrucju gradova poticanje odrzZivih oblika prometovanja u koja ne

spada osobini automobil, njegovu prisutnost na ulicama nije moguce u potpunosti izbjeci. IstraZivanja
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nacinske razdiobe putovanja na podrucju sredista Siska su pokazala kako se 47% putovanja obavlja
osobnim automobilima, a prognoze predvidaju da ¢e se u 2030 joS uvijek 30% putovanja obavljati
osobnim vozilima. Mjere za poticanje odrZivih oblika prometovanja osigurat ¢e smanjenje tog udjela,
ali ¢e i dalje ostati znacajan udio putovanja osobnih vozila koja iz objektivnih razloga ne mogu koristiti

druge oblike putovanja ili to ne Zele. Iz tog razloga, potrebno je urediti primjerenu cestovnu

infrastrukturu za motorni promet.
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Slika 14. Prijedlog regulacije prometnih tokova u prvoj fazi do 2017. godine

Promjene u regulaciji i organizaciji prometnih tokova u gradskom sredistu predlazu se u dvije faze. U

prvoj fazi planira se izgradnje pjeSacke zone u Ulici S. S. Kranjéevic¢a i Ulici S. Radiéa od Ulice S. S.

Kranjcevi¢a do Ulice I. K. Sakcinskog, a regulacija i organizacija prometnih tokova se prilagodava
50
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novoj pjesackoj zoni. Navedeno rjeSenje je za vrijeme izrade ovog dokumenta vec realizirano.

Prijedlog regulacije prometnih tokova u prvoj fazi prikazuje Slika 14.
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Slika 15. Prijedlog regulacije prometnih tokova u drugoj fazi do 2020. godine
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Slika 16. Prijedlog regulacije prometnih tokova u drugoj fazi do 2025. godine

U drugoj fazi zaklju¢no do 2020. godine (Slika 16) predlaZe se znacajnija promjena u smislu uvodenja

parova longitudinalnih i transverzalnih ulica. PredlaZe se uvodenje parova jednosmjernih ulica:

Rimska ulica — smjer od sjevera prema jugu (ostaje postojece usmjerenje);

Ulica dr. Ante Starcevié¢a — jednosmjerna od juga prema sjeveru (promjena iz dvosmjerne);
longitudinalne ulice I. K. Sakcinskog, Matije Gupca i Trg Lj. Posavskog — ostaju dvosmjerne, ali
uz bitnu napomenu da na raskrizju s ulicom A. i S. Radica, tj. u doticaju s pjeSackom zonom
postaju slijepe ulice s moguénoséu polukruznog okretanja. Predlaze se omoguditi prolaz u

pjesacku zonu iskljuéivo vozilima stanara, dostave, javnog prijevoza interventnih sluzbi, a
52
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drugim vozilima samo uz dozvolu Grada;

Frana Krste Frankopana — dvosmjerna u cijeloj duljini uz uvodenje semafora na raskrizju s
Ulicom F. Lovriéa. Zbog sigurnosti prometa, predlaze se uredenje raskriZje ulice S. Radi¢a
(buduée pjesacke zone) i F.K. Frankopana na nacin da isto bude cijela uzdignuta ploha, kako
bi se voza¢ima motornih vozila dao jasan signal da prilaze pjesackoj zoni i smanje brzinu
kretanja;

Ulica Antuna i Stjepana Radiéa — postaje pjesacka zona u cijelom svom koridoru do
Zeljeznickog kolodvora (promjena iz jednosmjerne) — u kasnijoj fazi ova ulica bi se postupno

pretvarala u pjesacku.

U drugoj fazi predlaze se i zatvaranje ,Starog mosta“ za promet motornim vozilima. Na taj nacin
omogucit ée veci komfor i sigurnost pjesaka i biciklista pri prijelazu preko mosta, a s druge strane
zastitit ée se od daljnjeg propadanja uzrokovanim intenzivnim prometnom vozila jedan od glavnih
simbola Grada Siska. S druge strane ¢e se doprinijeti o¢uvanju kulturne bastine grada te ée se
omoguditi daljnje jacanje turisticke ponude grada kao pozeljne destinacije za pjesacki i biciklisticki

promet.

U nastavku Rimske ulice odnosno na Trgu bana Josipa Jelaci¢a nuzno je osigurati spoj prema naselju
Vrbina i kroz njega osigurati izlazak na Ulicu kralja Tomislava prema budu¢em novom mostu (novi
most je kapitalni gradski projekt nuZan za odrZivost prometnog sustava i bit ¢e obraden u
posebnom poglavlju u nastavku). Ovaj spoj moguce je realizirati podzemnim tunelom ispod parka
(manje vjerojatna opcija zbog arheologije) ili cestom ispod starog mosta spustanjem nivelete
postojece ceste ispod mosta kako bi se omogudio prolazak autobusima ispod starog mosta. Kao

varijantu za istraZivanje moguce je predlozZiti i mogucnost izgradnje ceste po zapadnom obodu

Setali$ta Vladimira Nazora. Nakon realizacije ovog spoja u jednoj od varijanti i izgradnje novog mosta

mogucde je zatvaranje starog mosta za motorni promet i njegova prenamjena u pjesacko-biciklisticki
most Sto ¢e joS viSe eliminirati motorni promet iz gradskog srediSta i razviti odrziva mobilnost u

gradskom sredistu.

U slucaju objektivnih ograni¢enja u realizaciji spoja prema naselju Vrbina alternativno rjesSenje za
vozila JGP-a i dostavna vozila koja ne mogu prolaziti ispod "Starog mosta" u postojeéem stanju
moguce je traZiti u preregulaciji ulica Dr. Ante Starceviéa, F. Lovriéa i. K. Sakcinskog u zoni Gimnazije i
Trga dr. F. Tudmana. U tom rjeSenju je autobuse i dostavna vozila moguce propustiti od Rimske ulice
Ulicom |. K. Sakcinskog do Ulice dr. Ante Starcevic¢a. U toj varijanti bi Ulica dr. Ante Starceviéa bila
dvosmjerna za vozila JGP-a odnosno njima bi se dopustilo prometovanje od Ulice I. K. Sakcinskog do

Ulice F. Lovri¢a. Dostavna vozila bi u toj varijanti mogla nastaviti Ulicom I. K. Sakcinskog do Ulice F.
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Lovriéa i tamo nastaviti u bilo kojem smjeru.

Zatvaranje Ulice S. i A. Radiéa i Starog mosta imat ¢e kao posljedicu poveéanje prometnog
optereéenja na Aleji Vlade Janji¢éa Cape, kroz ulice naselja Vrbine, na pocetku Rimske ulice (spoj na
Most Gromova), Frankopanskoj ulici te u Ulici Franje Lovri¢a no ispod stupnja zasi¢enja. Realizacijom
predloZzenih promjena u regulaciji i organizaciji prometnih tokova u gradskom srediStu te
prilagodbom nacina upravljanja prometnim tokovima na raskrizjima izbjeéi ¢e se stvaranje repova

cekanja ili zagusenja (Slika 17).

Slika 17. Prometno opterecenje u popodnevnom vrsnom satu nakon druge faze 2020. godine

4.4.2 Optimizacija sustava semaforizacije na raskrizjima (AUP odnosno TMS ili ITS)

Na cestama Grada Siska trenutacno postoji 15 semaforiziranih raskrizja, od ¢ega se njih ¢ak 12 nalazi
na raskrizjima cesta kojima gospodari Grad Sisak i drzavnih cesta D36 i D37. Grad Sisak u potpunosti
samostalno gospodari sa svega tri semaforizirana raskrizja. Treba napomenuti kako su najprometnije

ceste u Gradu Sisku upravo D36 i D37 (Petrinjska, Strossmayerova, Aleja V. J. Cape i Zagrebacka ulica
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te F. Hefelea i. Fistrovic¢a), na kojima dio volumena prometnog toka Cini i tranzitni (medugradski)

promet pa su semaforizirana raskrizja na tim prometnicama posebno jako optereéena. Analiza

prometnih tokova i razine usluge na odabranim semaforiziranim raskrizjima pokazala su vrlo nisku

razinu usluge na raskrizjima:

J. ). Strossmayera (D37) - Ulica Hrvatskih domobrana - Aleja narodnih heroja (,Zibel - kod
Specijalne policije”) -posebno niska razina usluge za skretanje sa Strossmayerove prema

istoku;

J. ). Strossmayera (D37)- Zitna (,stari most“) — posebno niska razina usluge kod skretanja iz

Zitne ulice prema jugu.

Terenskom analizom i pregledom semaforiziranih raskrizja utvrdeno je slijedece stanje semaforskog

sustava:

gotovi svi semaforski uredaji su mikroprocesorske tehnologije, osim semaforskog uredaja na
raskriZju Aleja Vlade Janjiéa Cape (D37) - Rimska (,Novi most“) koji je starije tehnologije
(elektronski semaforski uredaj) sto je pozitivno jer takvi uredaji omogucéavaju jednostavnu
prilagodbu signalnih programa stvarnom prometu;

na vecini raskrizja signalni programi nisu uskladeni s koli¢inom i distribucijom prometnih
tokova;

na vedini raskrizja uredaji ne rade prometno ovisno iako su opremljeni detektorima;

ne postoji prometni centar odnosno sustav automatskog upravljanja prometom (AUP);
semaforske lanterne su uglavnom halogene $to znacajno povisuje potroSnju elektricne
energije u odnosu na LED tehnologiju koja je danas standard;

koristena tehnologija detektora za vozila su veé¢inom induktivne petlje, osim na raskrizjima
Strossmayerova — Ulica hrvatskih domobrana i F. Hefelea — M. Celjaka, gdje su instalirani
mikrovalni detektori. Induktivne petlje su podlozne ces¢im kvarovima i zato vecina raskrizja s
induktivnim petljama na podrucju Siska ne radi prometno ovisno;

ne postoji sustav koordinacije na potezima na kojima bi on bio mogu¢ (Strossmayerova).

Temeljem provedene analize semaforskog sustava mogude je zakljuciti da je semaforske sustave na

gotovo svim raskrizjima moguce je optimizirati u cilju smanjenja vremena ¢ekanja i vremena prolaska

raskrizjem u cilju povecdanja sigurnosti odvijanja prometa te u cilju smanjenja potrosnje elektricne

energije za rad semafora.

Prijedlog mjera za optimizaciju semaforskog sustava u cilju smanjenja vremena cekanja i prolaska

raskrizjem, u cilju povecéanja sigurnosti te u cilju smanjenja potrosnje energije za rad semafora dat je
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za svako semaforizirano raskriZje zasebno. Kao mjera koja objedinjuje viSe raskrizja dan je prijedlog
uvodenja koordinacije. Kao generalna mjera koja objedinjuje cjelokupni sustav semaforizacije dat je
prijedlog uvodenja prometnog centra na koji bi se spojili svi semafori odnosno prijedlog uvodenja

sustava automatskog upravljanje prometa (AUP).
Unaprijedenije sustava na pojedinac¢nim raskrizZjima se predlaze na sljedeci nacin:

Petrinjska (D37) — Capraska (,,kod Konzuma“) (Slika 18):
o instalacija LED laterni;
o instalacija nadzemnih detektora;
o optimizacija signalnog programa;
o dodavanje prometnih traka;
J. J. Strossmayera (D37) - Ulica Hrvatskih domobrana — Aleja narodnih heroja (,Zibel - kod
Specijalne policije”):
o postavljanje video detektora;
o optimizacija signalnog programa;
o ukidanje ,treptanja zelenog”;
. Strossmayera (D37) - Ulica lvana MaZzurani¢a — Gunduli¢eva (,,.kod bolnice”):
instalacija LED laterni;
instalacija nadzemnih detektora (preporucljivo mikrovalnih);
stavljanje u sustav koordinacije s raskrizjem 4 i 5 (adaptivni sustav dvosmjerne
koordinacije);
. Strossmayera (D37) - Ulica Hrvatskih domobrana (,,kod GOS-a“):
instalacija LED laterni;
instalacija nadzemnih detektora — sukcesivno nakon dotrajalosti postojecih;
stavljanje u sustav koordinacije s raskriziem 3 i 5 (adaptivni sustav dvosmjerne

koordinacije);

. Strossmayera (D37) - Zitna (,,stari most“):

instalacija LED laterni;
instalacija nadzemnih detektora — sukcesivno nakon dotrajalosti postojecih;
stavljanje u sustav koordinacije s raskriZjem 3 i 4 (adaptivni sustav dvosmjerne
koordinacije);
Aleja Vlade Janji¢a Cape (D37) - RIMSKA (,,Novi most“):
o instalacija novog suvremenog (mikroprocesorskog) uredaja umjesto starog;

o instalacija LED laterni;
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Ulica F. Hefelea (D36) - Ulica M. Celjaka (,,kod ZUC-a“):

o ukidanje ,treptanja zelenog”;

Ulica I. Fistrovi¢a (D36) - Ulica N. Mikca (,,kod Interspara®):

o prilagodba semaforskog sustava nakon uredenja istoc¢nog kraka raskrizja;
Ulica I. Fistrovi¢a (D36) - Ulica I.K. Sakcinskog — Ulica I. R. Side (,,kod placa®“):

o zamjena ili dogradnja postoje¢eg semaforskog uredaja;

o instalacija LED laterni;

o ugradnja detektora (video detekcija);

o instalacija prometno ovisan rad semaforskog uredaja;

Ulica F. Lovri¢a - Ulica I. K. Sakcinskog (,,kod hotela Panonija“):

o zamjena ili dogradnja postoje¢eg semaforskog uredaja;

o instalacija LED laterni;

o ugradnja detektora (video detekcija);

o instalacija prometno ovisan rad semaforskog uredaja;

Ulica F. Lovri¢éa — M. Gupca (,,kod 0OS 22. lipnja“):

o instalacija nadzemnih detektora — sukcesivho nakon dotrajalosti postojedih;
Ulica Kralja Tomislava - S.S. Kranjcevica (,,kod Gimnazije“):

o prilagodba signalnih programa novim uvjetima prometnog toka nakon konacne

realizacije pjeSacke zone.

Semaforski sustavi na raskrizjima Zagrebacka ulica (D36) - spojna (kod , Kauflanda“), Zagrebacka ulica
(D36) - spojna (,,kod Lidla“) i Ulica I. Fistrovi¢a (D36) - Crodux BP su potpuno novi uredaji, odnosno jos

nisu u funkcionalnosti pa se za njih nece predlagati dorade u ovom planu.

Prijedlog uvodenja (poboljsanja) koordinacije predlaze se na potezu izmedu raskrizja J. J.
Stossmayera (D37) - Gunduliéeva (,kod bolnice®), J. J. Stossmayera (D37) — Ulica hrvatskih

domobrana (,kod GOS-a“) i J. J. Stossmayera (D37) — Zitna (,,stari most*).

Zbog izrazitog opterecenja sporednog privoza na raskrizju Strossmayerove i Zitne (od smjera centra),

rasporeda raskriZja na potezu od svega 250 m, dvosmjernog prometa (dvostruka koordinacija) te s
postojecom tehnologijom kojom se ne snimaju karakteristike prometnog toka i ne adaptira rad
semaforskih uredaja sukladno prometnim zahtjevima, izrazito je tesko postic¢i obostranu koordinaciju
(,,zeleni val”). Kako implementacija adaptivnog sustava za upravljanje prometom zahtjeva znacajna
financijska sredstva, optimalno bi bilo u prvoj fazi na potezu instalirati , plan selection” sustav kojim
se ovisno o prometnom opterec¢enju u odredenom periodu te na osnovu povijesnih podataka

brojanja prometa odabire optimalni predefinirani signalni program.
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Slika 18. Primjer moguce optimizacije semaforiziranog raskriZja dodavanjem dodatnog prometnog traka ukoliko ima
raspoloZivog prostora (raskriZje Petrinjska (D37) — Capraska (,kod Konzuma*))

Stoga je potrebno prije svega izraditi prometni elaborat koji ¢e definirati signalne programe,
algoritme izmjene, lokacije brojaca prometa, a nakon toga ugraditi brojace prometa na kriti¢ne tocke

III

te ,zeleni val” prilagodavati prema smjeru ovisno o prometnom opterecenju s unaprijed definiranim
signalnim programima (minimalno pet: za jutarnje vr$no optereéenje, popodnevno vrsno

opterecéenje, dnevni promet, poslijepodnevni period i nedjeljni i no¢ni period).
U kasnijoj fazi moguce je predloziti:

e sustav upravljanja u stvarnom vremenu;

e sustav upravljanja u stvarnom vremenu temeljen na prometnim politikama.

Sustav upravljanja u stvarnom vremenu funkcionira na nacin da su semaforski uredaji povezani i
medusobno razmjenjuju veliki broj prometnih podataka na bazi jedne sekunde. Sustav na temelju tih

podataka (broj vozila, vrijeme cekanja, red cekanja, interval slijedenja vozila...) odreduje za svaki
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semaforski uredaj trajanje zelenog vremena svake pojedine signalne grupe iz sekunde u sekundu
ovisno o mikro i makro lokacijskim uvjetima. Koriste se i povijesni podaci kako bi se sustav prilagodio
ocekivanim prometnim zahtjevima za odredeni dio dana u tjednu. Ovo je iznimno bitno kod jutarnjeg
vrSnog perioda obzirom da je prometni volumen u noénim satima zanemariv u odnosu na jutarniji
vrini period pa se u jako kratkom periodu dogada izmjena minimalnih i maksimalnih ciklusa signalnih

programa.

Sustav upravljanja u stvarnom vremenu temeljen na prometnim politikama funkcionira na nacin da
semaforski uredaji rade kao i sustav upravljanja u stvarnom vremenu s moguc¢noséu odredivanja
prometnih politika Sto znaci da je moguce u centru AUP-a dodijeliti razli¢ite prioritete tijekom dana

poput prioriteta JGP-u, pjeSacima, vozilima, TAG vozilima itd.

Kao generalna preporuka za znacajniju optimizaciju cijelog semaforskog sustava daje se prijedlog
spajanja svih uredaja na srediSnji prometni centar. Prometni centar trebao bi biti pod ingerencijom
odjela Gradske uprave zaduZenog za promet. Kroz prometni centar mogla bi se vrsiti analitika
prometne uskladenosti rada prometnog sustava sa stvarnim prometnim zahtjevima te temeljem toga
usavrsavati sustav u realnom vremenu. To bi rezultiralo dodatnim ustedama u vremenu putovanja i
potrosnji goriva Sto bi bio pozitivan doprinos energetskoj ucinkovitosti prometa i odrzivoj mobilnosti.
Osim toga, iz centra bi se moglo upravljati prometom u slucaju izvanrednih situacija, davati prioritete
vozilima javnog gradskog prijevoza te pravovremeno reagirati na otklanjanje mogucih kvarova na

sustavu Sto bi opet rezultiralo ucinkovitijim prometnim sustavom.

Sustav AUP-a bi osim semafora objedinjavao vise prometnih sustava na jednome mijestu - u
upravljacko nadzornom centru. Tako se na sustav AUP-a, osim semaforskih uredaja, spajaju i parkirni
sustav, sustav JGP-a, sustav hitnih sluzbi, sustav prigradske Zeljeznice, sustav nadzornih kamera
(video sustav), sustav nadzora brzina, promjenjivi prometni znakovi, info displeji, rasvjeta prometnica
i drugo (Slika 19 i Slika 20). Podaci s tih sustava i uredaja su vidljivi u centru, te omogucéavaju
inZenjerima da izvrSavaju korekcije u sustavu odnosno da optimiziraju promet dodjeljivanjem
razli¢itih prometnih politika. Kao osnova za postepeno uvodenje sustava AUP-a mogao bi se iskoristiti

postojeci GIS sustav koji se koristi u Gradu Sisku.

U posljednje vrijeme je na trZiSte Europske unije izasao cCitava niz jeftinih (low-cost) rjesenja, koja

imaju sve odlike kao i prethodni relativno skupi sustavi, ali koriStene tehnologije i programska
rieSenja su znacajno smanjila cijene ovakvih sustava. Ta rjeSenja su zasnovana na Web
tehnologijama, koje eliminiraju skupu i sloZzenu IT infrastrukturu. Osim toga, mogucnost izvedbe ,u
oblaku” nudi pouzdanost i automatsko odrzavanje programske podrske (software upgrade) bez

skupih kapitalnih investicija. PocCetni problemi vezani za sigurnost ovakvih sustava danas su rijeseni s
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viSe razina sigurnosti u komunikacijama.

AUP sustav —
upravljatko nadzorni
centar

SU3 - Lokalno
raskriZje

Trafhic data collection

Komunikacija
Master-Slave

Slika 20. Elementarni prikaz AUP sustava

4.4.3 Rekonstrukcija kriticnih raskrizja

Od postojecih raskrizja u prometnoj mreZi Grada Siska posebno su naglaseni problemi u odvijanju

prometnih tokova, protocnosti odnosno razini usluge i prometnoj sigurnosti na dva raskrizja. U
nastavku je prikazana analiza postojeCeg stanja, prijedlog mjera, te procijenjeni troSkovi

izvedbe/gradnje/rekonstrukcije sa pripadajué¢im indikatorima za dva raskrizja:
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e Ul I Fistrovi¢a (D36) i Ul. N. Tesle;
e  Petrinjska ulica (D37) i D224.

Raskrizje UL. I. Fistrovica (D36) i Ul. N. Tesle nalazi se u sjeveroistocnom dijelu grada na znacajnoj
prometnici/ulici I. Fistrovi¢a koja se pruza u smjeru sjever-jug, te je ujedno drZavna cesta (D36) i
predstavlja istocnu ,,0bilaznicu” samog centra grada. Ul. N. Tesle koja se pruza u smjeru istok-zapad
povezuje isto¢ne dijelove grada koji su s istoka ograniceni tokom rijeke Save te putem Ul. M.
Gorickog omogucuje jedini spoj prema zapadu na Ul. I. Fistrovica (D36) odnosno prema centru grada.
Sjeverno od Ul. N. Tesle te zapadno i isto¢no od Ul. I. Fistrovi¢a (D36) nalazi se industrijsko-obrtnicka
zona grada, Sto dodatno naglasava znacaj prometnica i samog raskrizja. Juzno od Ul. N. Tesle te
isto¢no i zapadno od UL. I. Fistrovi¢a (D36) nalaze se stambeni objekti. RaskriZje je klasi¢nog oblika

nesemaforiziranog Cetverokrakog raskrizja u razini. Uz juzni kolnik Ul. N. Tesle proteZe se industrijski

seljeznicki kolosijek koji spaja Zeljeznicki kolodvor Sisak sa industrijskim objektima uz/oko UI. N.

Tesle. To utjece na klasifikaciju raskrizja kao Zeljezni¢ko-cestovnog prijelaza, ali izrazito nepovoljnog
oblika upitne ukupne preglednosti i organizacije prometnih tokova na raskrizju, posebno davanja
prednosti. Zbog toga znatno je naruSena razina usluge raskrizja odnosno protocnost prometa i

sigurnost prometa.

Zbog svojeg polozaja i uloge u prometnoj mrezi grada, te prema trenutnom i buduéem prometnom
optereceniju, planiranim infrastrukturnim zahvatima na cestovnim prometnicama uzeg centra grada,
(poglavlje 4.4.1) i analiziranoj prometnoj sigurnosti (poglavlje 4.7) potrebno je rekonstruirati

raskrizje. U tu svrhu predlazu se dvije faze:

e uvodenje odgovarajuce semaforizacije i uredenje pjesacko-biciklistickog vodenja prometa
(plan za 2017. g.);

e denivelacija raskrizja (plan za 2030).

Prva faza kao privremeno rjeSenje obuhvaéa uvodenje odgovarajuce semaforizacije raskrizja i
uredenje pjeSacko-biciklistickog vodenja prometa prema poglavlju 4.2.16, sto je ujedno najefikasnija
mjera prema planiranom vremenskom razdoblju. Predlaze se klasicno uredenje raskrizja kao
Zeljeznicko-cestovnog prijelaza sa odgovaraju¢om svjetlosnom signalizacijom i opremom (branici,
itd.). Ukoliko detaljne prometne analize pokaZzu moguénost realizacije prikladnijeg rjesenja (npr.
semaforizirano kruzno raskrizje) moguce je realizirati i takvo rjeSenje. RjeSavanje problematike ovog
raskrizja znatno bi doprinijelo povecanju protocnosti i sigurnosti prometa na raskrizju, te davanju

prioriteta odrzivim oblicima prometa.

Druga faza zahtjeva znacajnija financijska sredstva, ali predstavlja konacno rjeSenje rekonstrukcije
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raskriZja i zadovoljenje svih postavljenih ciljeva odrZivog prometa, mobilnosti i sigurnosti. U varijanti

denivelacije ovog raskrizja Ulicu I. Fistrovica bi trebalo dignuti na razinu +1 ili spustiti na razinu -1 dok
bi Ulica N. Tesle i Zeljeznicka pruga ostale u istoj razini kao u postojeéem stanju. Ovo rjesenje je
prostorno vrlo sloZzeno stoga prije odluke od realizaciji treba razraditi viSe varijanti idejnog

prometnog rjesenja. Financiranje ove varijante trebalo bi izvrsiti ve¢im dijelom Hrvatske ceste d.o.o.,

te znatno manjim Grad Sisak i HZ Infrastruktura (otkup zemljita, uredenje prostora raskriZja,

pristupnih prometnica odnosno industrijskog kolosijeka).

RaskrizZje Petrinjska ulica (D37) i D224 nalazi se u juznom dijelu Grada Siska, izmedu naselja Caprag
na sjeveru, Mosc¢enica na zapadu i Novo Prac¢no na istoku. Raskrizje je zbog svojeg poloZaja i uloge u
prometnoj mrezi grada i Zupanije znacajno jer povezuje Sisak sa Petrinjom, Glinom i Topuskim putem
Petrinjske ulice na zapadu i Hrvatskom Kostajnicom te Hrvatskom Dubicom (granica sa BiH) na
jugoistoku. RaskriZje je nestandarnog trokrakog ,Y“ oblika Sto uz analizirano prometno optereéenje

znatno narusava preglednost, razinu usluge raskrizja odnosno protoc¢nost i sigurnost prometa.

Slika 21. Postojece stanje raskriZja Petrinjska ulica (D37) i D224 (lijevo) i idejna tlocrtna skica predloZene rekonstrukcije u
mini kruZno raskriZje (desno)

Prema analiziranom predlaZe se rekonstrukcija raskrizja u mini kruzno raskrizje (Slika 21) kako bi se
okomizacijom privoza na kruzni kolnik smanjile prilazne brzine i znatno povecala preglednost na
privozima i kruZznom raskriZju. S obzirom da je trenutni poloZaj, organizacija i lokacija pjesacko-
biciklistickih prijelaza i autobusnih stajaliSta izrazito nezadovoljavajuéi sa aspekta prometne
sigurnosti, organizacije i vodenja prometa u/na raskrizju, te ukupne protocnosti predlazu se sljedede

lokacije istih na:
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e sjevernom privozu Petrinjske ulice odnosno uz zapadni kolnicki trak;

e prostoru izmedu privoza Petrinjska ulica — sjever i D224, te kruznog kolnika.

PredloZeni oblik raskrizja, organizacija i vodenje prometa, te lokacije novih pjesacko-biciklistickih
prijelaza i autobusnih stajalista znatno bi poveéale ukupni stupanj prometne sigurnosti, protocnosti i
razine usluge raskrizja. To bi u konacnici znatno doprinijelo poticanju odrZivog na¢ina prometovanja

odnosno mobilnosti na Sirem i uzem podrucju raskrizja i prometnica.

4.4.4 Gradnja mostova

U postoje¢em stanju osnovna karakteristika prometnog sustava Sireg gradskog sredista je nedostatak
cestovnih prometnih veza izmedu lijeve i desne obale Kupe u gradskom srediStu. Cestovne veze
izmedu dva dijela grada razdvojen rijekom Kupom bazirane su na Mostu Gromova (D37) i na starom
mostu koji je otvoren za jednosmjeran promet (izlaz iz sredista) i to smo za osobna vozila. Ovaj
kapacitet nije dovoljan za postojeéu prometnu potraznju zbog ¢ega se na podrucju sredista grada
(lijeva obala Kupe) stvaraju Cesta prometna zagusenja i zastoji. Ova problematika je poznata u Gradu
Sisku ve¢ duzi niz godina i Hrvatske ceste imaju gotovu projektnu dokumentaciju za izgradnju novog

mosta (Slika 22).

Izgradnjom ovog mosta rijeSio bi se problem povezivanja dijelova grada razdvojenih rijekom Kupom.
Time bi se dao znacajan doprinos odrzivoj mobilnosti jer bi se znacajno smanijila daljina putovanja, a

time i potrosnja goriva, emisija ispusnih plinova te vrijeme utroSeno u prometu.

Utjecaj izgradnje novog mosta preko rijeke Kupe do 2020 ili 2030. godine provjeren je analizom
prometnih parametara i parametara emisije buke i Stetnih plinova u sredisnjem dijelu Grada Siska.
Sredisnji dio Grada Siska omeden je Alejom Vlade Janjica Cape na istoku, Starim mostom i Ulicom
kralja Tomislava na jugu, Ulicom lvana Fistrovica na zapadu i Ulicom Ferde Hefelea na sjeveru. Analiza
je provedena za popodnevni vrini sat zbog veéeg prometnog opterecenja u odnosu na jutarnji vrsni

sat.

Ukoliko se most izgradi do 2020. godine, prema prometnom modelu, prometno optereéenje u
sredistu Siska smanjit ¢e se za 15,8%, ukupno vrijeme kasnjenja svih vozila 15,7%, a broj sati svih
putnika provedenih u automobilu tijekom vrsnog sata smanjit ¢e se za 20%. Ukupna emisija ugljicnog

monoksida smanijit ¢e se za 17,6%, a ukupna razina buke za 0,39%.

Ukoliko se most izgradi 2030. (uz pretpostavku da su izgradeni svi planom predloZeni objekti
cestovne infrastrukture), novi most preko rijeke Kupe prema prometnom modelu smanijit ce

prometno opterecenje u sredistu Siska za 18%, ukupno vrijeme kasnjenja svih vozila za 28,5%, a broj
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sati svih putnika provedenih u automobilu tijekom vrsnog sata smanjit ¢e se za 22,8%. Ukupna

emisija ugljicnog monoksida smanjit ¢e se za 19,6%, a ukupna razina buke za 0,45%.

Ovo su parametri koji, kad se uvrste u analizu trosSkova i koristi projekta novog mosta zasigurno daju

velik doprinos ukupnim koristima mosta povecéavaju njegovu izvodljivost.

'R /4 ol b /

=3

~ Slika 22. Prikaz lokacije novog mosta preko r)'jeke Kupe u odnosu na gradsko srediste

S prometnog aspekta nije vazno kakvo ce biti arhitektonsko ili gradevinsko rjeSenje mosta. On je
prometno opravdan, nuzan i moZe znacajno doprinijeti rasterecenju cijelog prometnog sustava
sredista Grada Siska. Financiranje ovoga mosta trebale bi izvrsiti Hrvatske ceste d.o.o., s velikim

naglaskom na mogucnost povlacenja sredstava iz EU fondova.

Od mostova za cestovni motorni promet predlaze se izgradnja cestovnog mosta preko Save kod
Krateckog ili kod Lukavca Posavskog. Ovo je od vaZnosti zbog boljeg povezivanja Grada sa istocno
zabacenijim mjestima i lokalitetima uz/oko rijeke Save, odnosno podrudja omedeno mjestima Veliko
Svinjicko na sjeveru, Sunja na jugu, te Lonjskog Polja na istoku. Time bi se omogucio laksi i
jednostavniji pristup atraktorima ovog turistitkog podrué¢ja kao to su Lonjsko Polje i Cigo¢, te
potaknuo daljnja turisti¢ka atraktivnost i razvoj podruéja. Ovi mostovi nisu projekti od iznimne
vaznosti ali ih je potrebno imati u planovima jer svaki most unaprijeduje prometni sustav skra¢enjem
duljina i vremena putovanja. Financiranje ovoga mosta trebala bi izvrsiti u potpunosti Zupanijska
uprava za ceste Sisacko-moslavacke Zupanije s velikim naglaskom na mogucnost povlacenja sredstava

iz EU fondova.
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4.4.5 Gradnja prometnica od iznimne vaZnosti

S obzirom na postojeéu razvijenost i stanje cestovne mreZe Grada Siska i Zupanije, te na trenutno i
buduée kretanje prometnih tokova potrebno je izgraditi i rekonstruirati nove trase prometnica. U
ovom poglavlju analizirano je postoje¢e stanje, prijedlog mjera, te procijenjeni troSkovi
izvedbe/gradnje/rekonstrukcije sa pripadajué¢im indikatorima za dionice cesta D36 i D37 koje prolaze

kroz Grad Sisak.

Ukupno promatrano postojeée stanje dionica ceste D36 i D37 je u donjoj granici zadovoljavajuceg

stanja s obzirom na trenutnu prometnu potraznju, razinu usluge i prometnu sigurnost. Dionica ceste

D36 od mjesta ZaZina na zapadu do Selskog polja u zadovoljavajuéem je stanju. Medutim, dionicu

ceste D36 kroz mjesta Sela, Stupno i Odra na ulazu u Grad Sisak potrebno je hitno rekonstruirati.
Posebno se to odnosi na postojeéi Odranski most sa spojnim cestama i pristupima koje su u izrazito

nezadovoljavaju¢em stanju, te rezultiraju brojnim prometnim nesrecama i smanjuju protoc¢nost.

Dionica ceste D36 na istoku Grada Siska u zadovoljavaju¢em je stanju, te je potrebno odredena
raskrizja rekonstruirati (npr. Ul. I. Fistrovi¢a (D36) i Ul. N. Tesle), te ostala obradena u poglavlju 4.4.2).
Dionica ceste D37 u zadovoljavajuem je stanju, medutim, potrebno odredena raskrizja

rekonstruirati (poglavlje 4.4.2), te posebno Petrinjska ulica (D37) i D224 s$to je obradeno ranije.

Od iznimne vaznosti za cjelokupni geoprometni polozaj i gospodarski razvitka Grada Siska i Zupanije

potrebno je izgraditi sljedeée nove trase prometnica:

D36 i novi Odranski most (prva faza);
D36 i spoj na autocestu A1l (druga faza);
D36 do Novog Sela Palanjeckog (treca faza);

D36 do naselja V. Svinjicko i Gusce.

Nove trase prometnica pod 1), 2) i 3) potrebno je izvesti po faznosti. U prvoj fazi potrebno je izvesti
prometnicu krace ali znacajne duljine zbog izvedbe novog Odranskog mosta. Zatim, potrebno je
izvesti prometnicu veée duljine koja bi se nadovezala na prometnicu iz prve faze na novom raskrizju
ulice Staro Pracno. Sljedeéa faza predstavlja izvedbu nove trase dionice D36 i novog mosta preko
Save Cime bi se stvorila sjeverna obilaznica Siska. Izvedbom od 1) do 3) stvorili bi se ozbiljni uvjeti za
stvaranjem obilaznih pravaca za tranzitni promet Grada i Zupanije, pri ¢emu bi gradnja zadovoljila sve
prometne potrebe uzeg podrucja Grad i okolnih mjesta i naselja. Gradnja 4) omogudila bi izvedbu
novog spoja na D36, te potpunu rekonstrukciju prometnice od novoizvedenog spoja na D36 do
naselja V. Svinjicko i Gusc¢e na istoku ¢ime bi se zadovoljili uvjeti boljeg povezivanja istocnog dijela

Donje Posavine sa Siskom i autocestom A3. Financiranje izvedbe novih trasa drZavnih prometnica i
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mostova trebale bi izvrsiti u potpunosti Hrvatske ceste d.o.o. s velikim naglaskom na moguénost

povlaéenja sredstava iz EU fondova.

Slika 23. Prometno opterecenje (oba smjera) grada Siska 2030. godine — poslijepodnevno vrsno optereéenje

PredloZena rjeSenja novih prometnica su rjeSenja koja zahtijevaju ulaganje znacajnih financijskih
sredstava te je prije realizacije tih rjeSenja nuZno izraditi detaljne studije opravdanosti realizacije tih

rieSenja.

PredloZzene mjere u cestovhom prometu testirane su na prometnom modelu. Analizom dobivenih
rezultata prometnim modelom (Slika 23 i Slika 24) utvrdeno je da novi most preuzima znacajno
prometno opterecenje iz srediSta Siska, posebno: Aleje Vlade Janjica Cape, Rimske ulice,
Frankopanske ulice, Ulice Kukuljeviéa Sakcinskog i ostalih ulica u centru. Na temelju dobivenih
podataka novi most bi bio jedna od najopterecenijih prometnica u gradu te se time i potvrduje
njegova prometna opravdanost. lzgradnjom novih trasa prometnica znatno bi se prometno
rasteretio srediSnji dio grada, posebno od tranzitnog prometa. Zbog pretvaranja dijela sredista grada
u pjeSacku zonu i pretvaranjem dijela ulica u slijepe ulice znacajnije poveéanje prometnog

opterecéenja primjetno je u Ulici Franje Lovriéa i Frankopanskoj ulici, ali ispod stupnja zasi¢enja.
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4.4.6 Zakljucna razmatranja o ciljevima i indikatorima cestovne mreze

for R

European Bank

uction and D«

Indikatore vezane za cestovnu mrezu i pripadajuce aktivnosti i u€estalosti prikazuje Tablica 16.

indikator

rekonstrukcija
raskrizja

Tablica 16. Indikatori ostale cestovne infrastrukture

opis potrebnih mjera
izrada prometnih elaborata izvodenja
radova, te idejnog, glavnog i
izvedbenog projekta

provedba
prva faza 2017. g., te druga
faza do 2030. g. ovisno o
financijskim moguénostima

mjerna jedinica

dva raskrizja

gradnja i
rekonstrukcija novih
trasa prometnica

izrada prometnih elaborata izvodenja
radova, te idejnog, glavnog i
izvedbenog projekta

prva faza do 2020. g., te
ostale faze do 2030. g.
ovisno o financijskim
moguénostima

jedno raskrizje, Cetiri
prometnica i tri
mosta

razina usluge

provoditi brojanje prometa na
analiziranim raskrizjima i cestovnim
dionicama

u postoje¢em stanju/nakon
realizacije prve faze/nakon
realizacije druge (ostalih)
faza

prosjecno vremensko
kasnjenje vozila d
(s/voz); od A —
najbolje do F najlosije

prometna sigurnost

analiza postojeceg stanja prometne
sigurnosti u kvantitativnom i
kvalitativnom opsegu

u postoje¢em stanju/nakon
realizacije prve faze/nakon
realizacije druge (ostalih)
faza

broj prometnih
nesreca godisnje; broj
ozlijedenih godisnje;
broj smrtno stradalih
godisnje; uzrok
prometnih nesreca
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indikator

emisija staklenickih
plinova

forR

European Bank

uction and D

opis potrebnih mjera
automatske postaje za praéenje
kakvoce zraka i/ili analiza prorauna
temeljem intenziteta prometnih
tokova

provedba

prije pocetka
implementacije / nakon
svake faze implementacije

mjerna jedinica

g/km

zadovoljstvo korisnika

prikupljanje podataka putem metode
anketiranja i/ili intervjuiranja

nakon realizirane pojedine
faze

opisno

broj optimiziranih
semaforiziranih
raskrizja

izrada prometnog elaborata
izvodenje radova

svake godine nekoliko
raskrizja ovisno o
financijskim moguénostima

broj raskrizja

implementiran sustav
AUP-a

izrada prometnog elaborata
izvodenje radova

odmah

da/ne

intenzitet prometa na
ulicama u gradskom
sredistu / razina
usluge

provoditi brojanje prometa na
klju¢nim dionicama i raskrizjima

u postojec¢em stanju /
nakon realizacije prve faze /
nakon realizacije druge faze

broj vozila / mjera
razine usluge (A-F) /
volumen/kapacitet
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4.5 Prijedlog sveobuhvatne politike upravljanja parkiranjem

U ovom dijelu dani su prijedlozi sveobuhvatne politike parkiranja sa fazama implementacije,
ukljucujuci objekte, naplatu, vremensko ogranic¢enje, kazne i instrumente za praéenje postivanja. Dati
su prijedlozi za razmotriti moguénost uvodenja sustava kao Sto je Park-and-Ride na terminalima za

javni prijevoz.

Odrziva prometna politika urbane sredine, kako bi bila uspjeSna u provodenju, treba sadrzavati
komplementarnu politiku parkiranja. Politika parkiranja danas postaje jedan od najvaznijih Cinitelja
prometne politike gradskih aglomeracija. Imperativi prometne politike urbanih cjelina postaju
smanjenje prometnih zagusenja, zastita i oCuvanje okoliSa, smanjenje upotrebe osobnih vozila, te kao
sukus primarni cilj - prilagoditi urbanoj cjelini odrziv promet za primjeren zivot i rad njenih
stanovnika. Stoga se gotovo u pravilu politikom parkiranja vrlo dobro upravljanja prijevoznom
potraznjom, kada se Zeli promijeniti modalna raspodjela odnosno smanjenje prekomjerne upotrebe
osobnih vozila u gradu. Niz mjera politike parkiranja koriste se u opisanu svrhu: uvodenje uli¢cnog
parkiranja, uvodenje Park-and-Ride sustava, izgradnja izvanuli¢nih mjesta za parkiranje, vremensko

ogranicenje parkiranja, naplata parkiranja i sli¢no.

Automobilski promet u sredistu grada Siska nije umanjen, ve¢ je u odredenom dijelu stimuliran, pri
¢emu se izgradnjom parkirnih mjesta na svim pogodnim povrSinama oduzimaju povrsine za pjesacki i
biciklisticki promet. Poveéani stupanj motorizacije uzrokovao je povecanu koncentraciju automobila

u sredistu grada s izrazitim udjelom putovanja na posao.

Grad Sisak ve¢ ima u uZzem gradskom podrucju implementirana ulicna mjesta za parkiranje, koja su
pod naplatom. Takoder ima i na nekoliko lokacija u Gradu izvanuliécna mjesta za parkiranje pod
naplatom, koja su u funkciji namjene parkiranja. Osim toga na niz lokacija u Gradu su registrirano i
nelegalno parkiranje. Stoga je radi provedbe Odrzivog plana urbane mobilnosti (SUMP) u funkciji
smanjenja prekomjerne upotrebe osobnih vozila u Gradu, prometnu i politiku parkiranja dopuniti

slijedeéim sveobuhvatnim mjerama:

e do 2017. godine (Slika 25):

o u srediStu grada predlaZe se zadrZavanje postoje¢eg koncepta parkiraliSnih zona uz
prijedlog uvodenja druge zone naplate parkiranja u zoni gradske trZnice — kako
gradska trZznica predstavlja vaznu poslovno-gospodarsku toc¢ku interesa, predlaze se
uvodenje modela parkiranja koji bi osigurao nesmetan protok robe u podrucju

trznice i dostupnost parkiraliSnih mjesta za posjetitelje (primjerice, besplatno
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parkiranje u prvih sat vremena uz destimuliranje cjelodnevnog parkiranja);

predlaze se uvodenje zone naplate parkiranja u gradskoj cCetvrti Zibel, ulica J.J
Strossmayera (nasuprot bolnice dr. Ivo Pedisi¢) na parkiralistu od 40 tak parkiralisnih
mjesta uz vremensko ogranic¢enje od dva sata;

u ostalim dijelovima grada, poput naselja Caprag, Zibel i Viktorovac nema znacajnih
potreba za uvodenje sustava naplate parkiranja, osim ako se ne steknu novi uvjeti
poput izgradnje novih atraktora koji ¢e generirati znacajniji motorni promet u
predmetnim zonama;

ukida se postojeée ulicno parkiranje u ulici S.S. Kranjcevic¢a i dijelu ulice S. i A.
Starcevica, tj. na prostoru trenutacne izgradnje pjeSacke zone. Ukida se oko 60-tak
parkiraliSnih mjesta;

trenutacno je u izgradnji novih 50-tak parkiraliSnih mjesta u zoni gradske trznice,

kojima ¢e se kompenzirati nedostatak postojecih izgradnjom pjesacke zone;

Q. 5% 7 3 -
ranja do 2017. godine
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e do 2020 godine (Slika 26):

o u sredistu grada predlaZe se proSirenje prve zone na sadasnju cijelu drugu zonu te
prosirenje kapaciteta parkiranja u Lipa ulici, Josipa Runjanina te Setali$tu V. Nazora u
takoder u prvu zonu naplate;
predlaze se pretvaranje parkiraliSnih mjesta u zoni gradske trZnice u drugu zonu
naplate;
ukida se postojece uli¢éno parkiranje u cijelom koridoru ulice S. i A. Starlevica, tj. na
predloZzenom prostoru proSirenja pjeSacke zone do Zeljeznickog kolodovora. Ukida se
oko 90-tak parkiralisnih mjesta;
nova ponuda parkiraliSnih mjestima za potrebe stanara te drugih javnih ustanova i

subjekata u zoni pjesacke zone, moZe se osigurati u izvan ulicnim prostorima tj.
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unutarnjim blokovima zgrada, tzv. ,blokovsko parkiranje”. Stoga se predlazZe ispitati
model sufinanciranja od strane Grada Siska uredenje takvih parkiralisnih prostora te
po potrebi stavljanje u ponudu i u komercijalne svrhe za nerezidente u sredistu
grada. Naime, osim zadovoljavanja potrebe parkiranja za stanare, potrebno je
osigurati i manji broj parkiralisnih povrsina i za ostale poslovne i javne subjekte, kako
bi se omogucio daljnji ekonomski i drustveni razvoj grada — primjer jednog takvog
planiranog rjeSenja od strane Grada Siska je izgradnja novih parkiraliSnih mjesta u
prostoru omedeno ulicama F. Lovri¢a-A. Starcevica-I. K. Sakcinskog;

u slucaju vece potraznje za parkiraliSnim mjestima u srediStu grada, potrebno je
redefinirati postojecu tarifnu politiku naplate parkiranja sukladno novim zahtjevima;
predlaze se izgradnja prvog multimodalnog ,,Park and Ride“ parkiraliSta u zoni ulice

Stjepana i Antuna Radi¢a (kod mlina), kapaciteta oko 500 parkiralisnih mjesta;

Legesd
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e do 2030 godine (Slika 27):

o predlaZze se izgradnja drugog multimodalnog ,,Park and Ride” parkiraliSta omedenog

ulicama |I. Fistrovi¢a, Nikole Tesle te Zeljeznickom prugom, kapaciteta oko 600
parkiraliSnih mjesta. lzgradnju ispitati zavisno o popunjenosti prvog PR parkiralista u
ulici Kralja Zvonimira;

predlaze se ispitivanje moguénosti uvodenja zonske naplate parkiranja na

preostalom uzem podrucju grada omedeno Zeljeznickom prugom na sjeveru i istoku.

Tablica 17 prikazuje indikatore politike upravljanja parkiranjem.

Tablica 17. Indikatori politike upravljanja parkiranjem
broj parkirnih mjesta mjesta godisnje brojanje
udio parkirnih mjesta prema zonama % godisnje brojanje
cijena parkiranja HRK / h godisnje politika parkiranja Grada Siska
vremensko ogranicenje parkiranja h godisnje politika parkiranja Grada Siska
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4.6 Gradska logistika

Promet u gradovima sloZen je sustav koji je uvjetovan medudjelovanjem mnostva razli¢itih ¢imbenika
- od intenziteta prometa do ekoloskih utjecaja. Promet u velikim ili srednje velikim gradovima
Republike Hrvatske (poput Siska) iz godine u godinu sve vise raste Sto rezultira sve viSim stupnjem

optereéenja infrastrukture i okolisa na prakticki jednakom podrucju.

S obzirom na sve vedi broj vozila u gradovima, pri cemu se moZe reéi da raste i broj gospodarskih
vozila, namede se problem sustavnog pristupa rjeSavanju problema prometovanja dostavnih i teskih
teretnih vozila na Sirem i uzem gradskom podrucju. Teretna vozila - posebno ona vecih gabarita i
nosivosti, zbog svojih dimenzija i ograni¢enih manevarskih sposobnosti nisu pogodna za promet u
gradovima, posebno u uZzem gradskom podrucdju. Posljedice prometovanja dostavnih vozila su
najéesce prometni zastoji ili usporeni promet na pojedinim mjestima, a takoder treba naglasiti i
moguce prometne nesreée, koje, zbog znacajki vozila, nerijetko imaju i vrlo teSke posljedice. U
najveéem broju slucajeva rjeSenja problema distribucije su parcijalna i daleko od optimalnih, pa se

stoga nastoji osmisliti integralni sustav distribucije roba u pojedinim urbanim sredinama.

4.6.1 Analiza infrastrukture dostavnog prometa Grada Siska

Za potrebe projekta ,SUMP Sisak” istraZivanje je obuhvatilo podrucje koje povezuje sredisnji dio
Grada Siska. S obzirom na koncentraciju stanovnistva i gospodarsku aktivnost na podrucju Grada
Siska koncentriran je velik broj kako osobnih tako i lakih i teskih gospodarskih vozila. Pojava teskih
teretnih vozila i dostavnih vozila u razdobljima pojacanog prometa dodatno optereéuje prometnu

mrezu i usporava promet. Detaljniju analizu prikazuje Prilog 1 i Prilog 2.

Zbog tih svojstava najveci dio dostavnih/teretnih vozila nije pogodan za prometovanje na uzem
gradskom podrucju, posebno u uvjetima intenzivhog prometa tijekom cijelog dana, kao Sto je to
slu€aj u Gradu Sisku. Prometni sustav Grada Siska iznimno je sloZzen. Na gradskom podrucju dnevno
prometuje velik broj razlicitih vozila, od osobnih vozila do teskih teretnih vozila. Dostavni promet
moZe se razluditi na razlic¢ite oblike dostave, koji se uglavhom odvijaju koristenjem lakih i srednjih
teretnih vozila i na promet teskih teretnih vozila koja opskrbljuju veé¢im kolicinama robe razlicite

gospodarske subjekte ili obratno, odvoze robu prema drugim odredistima.

Prema detaljnim istraZivanjima provedenim na 9 lokacija na podrucju gradskog sredista, moze se reci

da se glavni tokovi dostavnog prometa na podrucju Grada Siska odvijaju na sljede¢im podrucjima:

e Rimska ulica;
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Ulica Stjepana i Antuna Radica;

Ulica dr. Ante Starcevica;

Ulica Franje Lovrica;

Ulica lvana Kukuljevic¢a Sakcinskog (Gradska trznica Sisak d.o.0.);
Ulica Ljudevita Posavskog i Ulica Matije Gupca;

Zagrebacka ulica (trgovacki centar Supernova);

Mostovi na rijeci Savi.

Temeljem provedenih istraZivanja utvrdeni su osnovni nedostaci u segmentu dostavnog prometa.
MoZe se primijetiti da se glavnina prometa dostavnih i teskih teretnih vozila u gradu odvija na
podrucjima koja su namijenjena za stanovanje i boravak ljudi, iako navedene prometnice uglavhom
rubno omeduju stambena naselja. U samom srediStu grada nalaze se i najvainije gradske
znamenitosti i velika veéina gradskih upravnih organizacija, koje generiraju svakodnevne tokove
dostavnih i teretnih vozila. Takoder, s obzirom na ¢injenicu da se na tim prometnicama odvija javni
gradski prijevoz, kao i da se u njihovoj neposrednoj blizini nalaze stambeni objekti, moze se zakljuciti
da postoji odreden utjecaj prometa dostavnih/teretnih vozila na kvalitetu Zivota u naseljima uz

spomenute prometnice.

Nacin dostave u srediStu grada Siska ureden je Odlukom o uredenju cestovnog prometa na podrucju

Grada Siska (Sluzbeni glasnik Sisatko-moslavacke Zupanije broj 14/06, 6/09, 1/13). Clankom 67.

navedene odluke na podrucju centra grada Siska zabranjeno je prometovanje za teretna vozila osim
za potrebe dostave i to vozila ukupne mase do 3,5t u vremenu od 7 do 17h, te ukupne mase do 7,5 t
u vremenu od 17 do 7 sati ujutro. Iznimno, u vremenu od 10,00 do 14,00 sati, uz posebno odobrenje
Upravnog tijela Grada Siska nadleznog za promet, moZe se dopustiti iznimno prometovanje
dostavnih/teretnih vozila sredistem Grada Siska. Tijekom 2015. godine upravni odjel za prostorno
uredenje i zastitu okolisa izdao je 14 odobrenja za iznimno prometovanje za ukupno 19 dostavnih
vozila. U Odobrenjima je naglaSeno da se dopustenje iznimnog prometovanja ne odnosi na
prometovanje Starim mostom, budué¢om pjeSackom zonom, ulicama sa privremenom regulacijom
prometa za vrijeme izvodenja radova ili odrzavanja raznih manifestacija na cestama, te se izdaje za
razdoblje od godinu dana. Potrebno je naglasiti da je broj dostavnih vozila koje prometuju gradom
Siskom puno vedi od broj odobrenja za prometovanije, te je stoga potrebno provesti detaljnija analiza
broja dostavnih vozila koja prometuju gradom Siskom s ciljem reguliranja dostavnog prometa u gradu

Sisku.

Pretpostavlja se poveéanje prometa na veéem broju gradskih prometnica. Najveci porast prometa

moZe se oCekivati upravo na onim prometnicama gdje se i danas odvija glavnina tokova robnog

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE 75




£ Deloitte. European Bank

prometa u gradu Sisku. Zbog toga je vazno nizom mjera regulirati tijekove dostavnog prometa i na taj

nacin rasteretiti gradske prometnice.

Zakljucno, za podrucje Grada Siska mogu se ustvrditi sljedeéi nedostaci gradske logistike:

promet dostavnih/teskih teretnih vozila odvija se gradskim prometnicama kojih je najveci dio
smjesten u blizini ili uz rub stambenih naselja;

generatori dostavnog prometa rasprseni su na cijelom gradskom podrucju, ali najveca
koncentracija dostavnog prometa je u srediSnjem dijelu grada (Slika 28);

ne postoje definirana parkirna mjesta namijenjena za dostavna vozila, kao niti plan za ista,
Sto rezultira zauzimanjem parkirnih mjesta za osobna vozila ili zaustavljanjem vozila na
obiljezenim pjesackim zonama, nogostupima ili zaustavljanjem na mjestu prikladnom
dostavlja¢ima, Sto stvara zaguSenje prometnog toka, ali i znacajnije ugroZava sigurnost
gradana (kretanja pjesaka i biciklista) i poveéava zagadenje zraka;

vozaci dostavnih vozila (posebno teskih dostavnih vozila) ne pridrzavaju se Odluke o
uredenju cestovnog prometa na podrucju Grada Siska, i prema provedenom anketiranju nisu
s njom na pravilan nacin upoznati, odnosno nisu upoznati s vremenskim ograni¢enjem
prometovanja dostavnih/teretnih vozila sredistem Grada Siska;

na najfrekventnijim gradskim prometnicama (primjerice Ulica Stjepana i Antuna Radi¢a i Ulica
dr. Ante Starcevica) ne postoje oznake o vremenskom ogranicenju kretanja dostavnih/teskih
teretnih vozila;

ne postoji kontinuirani nadzor nad pridrzavanjem Odluke o uredenju cestovnog prometa na
podrucju Grada Siska vezanog za prometovanje dostavnih/teretnih vozila na najfrekventnijim

gradskim prometnicama.

4.6.2 Osnovne koncepcije gradske logistike

Koncepti rjeSavanja problema opskrbe robom u urbanim sredinama obuhvacaju sve oblike aktivnosti
koje se odnose na optimizaciju robnih i logistickih tokova na odredenom gradskom podrucju. Na
odabir pojedinih koncepcija gradske logistike dodatno utjeCu i sljedeci Cimbenici: socioloska,

kulturoloska i demografska obiljeZzja pojedinog grada, arhitektura i koncepcija prometne
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infrastrukture te navike i ocekivanja stanovnistva. Kao najzastupljeniji koncepti gradske logistike
mogu se izdvojiti sljededi:
e kooperativni logisticki sustavi;
e |ogisticki centri;
koncept koncentracije tokova informacija;
koncept kontrole stupnja iskoriStenja teretnog prostora vozila;
podzemni sustavi transporta robe;
koncept orijentacije na ekoloska vozila;
koncept logistickog udruzivanja;

regulativni koncept gradskih uprava.

Mjere regulacije dostave mogu se vrednovati prema razliitim kriterijima. Kao najvazniji kriteriji
vrednovanja mjera uzeti su moguénost provedbe, prihvatljivost, odrZivost i stupanj smanjenja
negativnog utjecaja vozila na okolis. Po tim ¢e kriterijima biti vrednovani zastupljeniji sustavi

regulacije gradske dostave na primjeru Grada Siska.

Analiza prikazanih sustava regulacije dostave roba pokazuje da je trenutno najprihvatljivia mjera
primjena Regulativhog koncepta gradske uprave koji je u najveéem stupnju prihvatljiv prema
kriteriju moguénosti provedbe, prihvatljivosti sustava sa stanoviSta zainteresiranih skupina te
odrzivosti. Razina smanjenja utjecaja dostavnih vozila na okoli$ uslijed primjene ovakvog nacina
regulacije je procijenjena, ali ovisno o stupnju smanjenja broja vozila, moZe biti znacajna. Jednako
tako, druge mjere prihvatljive za implementaciju u sustav gradske logistike Grada Siska prema
postavljenim kriterijima su sljedeée: centralizirana dostava iz logistickih centara, koncept

orijentacije na ekoloska vozila, te koncept logistickog udruzivanja.

U daljnjem tekstu ¢e biti predloZena rjeSenja sustava gradske logistike Grada Siska na temelju

predloZenih i prihvatljivih koncepata.

4.6.3 Prijedlog rjesenja sustava gradske logistike Grada Siska

RjeSenja sustava gradske logistike Grada Siska mogude je ostvariti kroz dvije faze. U prvoj fazi planira
se izmjena dokumenta Odluka o uredenju cestovnog prometa na podrucju Grada Siska (Sluzbeni
glasnik Sisacko-moslavacke Zupanije broj 14/06, 6/09, 1/13), te definiranje parkirnih mjesta za
dostavna vozila u sredisnjem dijelu Grada Siska. Implementacija prve faze predvidena je u 2017.
godini. Druga faza rjesenja je izgradnja logisticko distributivnog centra Siska, uz implementaciju do

2025. godine.
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Za kvalitetnu regulaciju dostavnog/teretnog prometa u Gradu Sisku potrebno je donijeti, odnosno

nadograditi dokumente (odluke) u nadleznosti Gradske uprave Grada Siska:

e izmjena dokumenta Odluka o uredenju cestovnog prometa na podrucju Grada Siska (Sluzbeni
glasnik Sisacko-moslavacke zupanije broj 14/06, 6/09, 1/13);
e dokument (odluka) o nacinu naplate i definiranju parkirnih mjesta za dostavna/teretna vozila

u Gradu Sisku.

PredloZzeni dokumenti (odluke) trebali bi se medusobno nadopunjavati, s ciliem potpune regulacije
dostavnog/teretnog prometa u Gradu Sisku, koja ¢e rezultirati rastere¢enjem gradskih prometnica i
povecanje sigurnosti gradana (kretanja pjeSaka i biciklista), te smanjenja zagadenja zraka
prouzro¢enog velikim brojem dostavnih/teretnih vozila, odnosno poveéanjem kvalitete Zivota

gradana u sredisnjem dijelu Grada Siska.

S obzirom na navedeno, predlaze se unaprjedenje mjera za reguliranje prometa u srediSnjem dijelu
Grada Siska definiranim prema dokumentu “Urbanisti¢ki plan uredenja centra Grada Siska” iz 2004.
godine (Rimska ulica, Ulica Silvija Strahimira Kranjcevica, Ulica kralja Tomislava, Ulica Mihanovic¢eva
obala, Ulica Borisa Brnada, Ulica lvana Fistrovi¢a, Ulica Ferde Hefelea, Ulica kralja Zvonimira).
Potrebno je izmijeniti ¢lanak 67 dokumenta Odluka o uredenju cestovnog prometa na podrudju Grada
Siska (Sluzbeni glasnik Sisa¢ko-moslavacke Zupanije broj 14/06, 6/09, 1/13) na nacin da se svim
dostavnim/teretnim vozilima zabrani vrijeme ulaska u sredisnji dio grada u vremenu od 7:00 do 22:00
h. U vremenu od 7:00 do 12:00 sati, uz posebno odobrenje Upravnog tijela Grada Siska nadleznog za
promet, moZe se dopustiti iznimno prometovanje dostavnih/teretnih vozila sredistem Grada Siska.
Navedeno je potrebno regulirati dokumentom "Odluka o uvjetima prometovanja vozila u pjesackoj

zoni".

Radi osiguravanja opskrbe i dostave robe u sredisnjem dijelu Grada Siska, dopusteno je kretanje

dostavnim/teretnim vozilima do 3,5 tona nosivosti, a vozilima iznad 3,5 tona nosivosti iskljucivo uz

posebno odobrenje Upravnog tijela Grada Siska nadleznog za promet.

Na podrucju srediSnjeg dijela Grada Siska, zaustavljanje i parkiranje teretnih vozila radi opskrbe i
dostave mogude je ostvariti samo na mjestima predvidenim za tu namjenu, a koja su oznacena
prometnim znakom i horizontalnim oznakama. Dostavna/teretna vozila mogu se zaustavljati najvise

15 minuta po toni tereta.

Nadzor nad provodenjem navedenih odluka moguce je ostvariti uvodenjem komunalnih redara, koji
¢e vrsiti napladivanje kazni za sve koji se nece pridrzavati predloZenih odredbi. PredloZzena mjera

uvodenja komunalnih redara, rezultirat ¢e zaposljavanjem novih djelatnika, ali i troskova za Gradsku
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Upravu, no dugoroc¢no ¢e omoguditi pridrzavanje predlozenih odluka za dostavna/teretna vozila u

srediSnjem dijelu Grada Siska. Drugi nacin nadzora provodenja navedenih odluka je uvodenje
regulacije dostavnog/teretnog prometa u srediSnjem dijelu Grada Siska putem video kamera za
nadzor, koja ¢e omoguditi automatsko registriranje prometnih prekrsaja. Za takav nacin regulacije,

potrebno je izraditi pilot projekt s ciljem ispitivanja tehni¢ko-tehnoloskih moguénosti ovog sustava.

TroSak uvodenja komunalnih redara i uvodenja i odrZzavanja nadzora putem video nadzora detaljnije

prikazuje poglavlje 5.

Kao dio strategije dostavnog/teretnog prometa Grada Siska potrebno je definirati lokacije parkirnih
mjesta za dostavna vozila u srediSnjem dijelu Grada Siska. UvaZzavajuéi projekt izgradnje pjesacke
zone u srediSnjem dijelu Grada Siska, predloZene lokacije parkirnih mjesta za dostavna vozila
izradena su u suglasju s novim projektom pjeSacke zone. Prijedlog lokacija parkirnih mjesta za

dostavna vozila u srediSnjem dijelu Grada Siska prikazuje Slika 29.
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Slika 29. Prikaz predloZenih lokacija parkirnih mj'estaiza dostavna vozila u sredisnjem dijelu Grada Siska

Na raskrizju Rimska llica — Trg bana Josipa Jelaci¢a - Ulica Silvija Strahimira Kranjcevi¢a (dostavno

mjesto br. 1) zbog potrebe za ucestalom dostavom roba raznim poslovnim subjektima (oko 15),
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posebice ugostiteljski objekti, kiosk, ljekarna i ostali usluzni objekti predlaze se jedno parkirno mjesto
za parkiranje dostavnih vozila. Uzduzno parkirno dostavno mjesto iscrtalo bi se u Rimskoj ulici preko
puta k. br. 6 na istocnoj strani kolnika, odnosno na zapadnoj strani ulaska u novu pjesacku zonu.
Potrebno je uspostaviti vremensko ogranicenje zadrzavanja dostavnih vozila u trajanju 15 minuta po
toni tereta. PredloZeno parkirno mjesto sluzilo bi za dostavu roba objektima u Rimskoj ulici, dijelu
Trga bana Josipa Jelaci¢a, dijelu ulice Stjepana i Antuna Radiéa i dijelu objekata u Ulici Silvija

Strahimira Kranjcéevica.

U Ulici Silvija Strahimira Kranjceviéa (dostavno mjesto br. 2) zbog potrebe za ucestalom dostavom
raznih roba poslovnim subjektima (16), posebice krojackim obrtima i ostalim trgovinama, te
ugostiteljskim objektima, predlaze se jedno parkirno mjesto. Temeljem istrazivanja, na promatranoj
ulici prosjecno se dnevno ukrca i iskrcaj priblizno 1 t raznih roba. Uzduzno parkirno dostavno mjesto
iscrtalo bi se na ulazu u isto¢ni dio nove pjeSacke zone uz vremensko ogranicenje zadrzavanja
dostavnih vozila u trajanju 15 minuta po toni tereta. PredloZzeno parkirno mjesto sluzilo bi za dostavu

roba objektima u Ulici Silvija Strahimira Kranjéevi¢a i dijelu ulice Stjepana i Antuna Radica.

U Ulici lvana Kukuljevi¢a Sakcinskog (dostavno mjesto br. 3) zbog potrebe za ucestalom dostavom
raznih roba poslovnim subjektima (oko 8), posebice trgovine, te ugostiteljski objekti, predlaze se
jedno parkirno mjesto. Temeljem istrazivanja, na promatranoj ulici prosjecno se dnevno ukrca i
iskrcaj priblizno 500 kg raznih roba. Uzduzno parkirno dostavno mjesto iscrtalo bi se u Ulici lvana
Kukuljevi¢a Sakcinskog kod k. br. 9 na sjevernoj strani kolnika uz vremensko ogranicenje zadrzavanja
dostavnih vozila u trajanju 15 minuta po toni tereta. PredloZeno parkirno mjesto sluZilo bi za dostavu

roba objektima u Ulici lvana Kukuljevi¢a Sakcinskog i u Ulici Stjepana i Antuna Radica.

U Ulici Stjepana i Antuna Radi¢a (dostavno mjesto br. 4) zbog potrebe za ucestalom dostavom
raznih roba poslovnim subjektima (19), posebice trgovina Konzum, Tisak, nekoliko pekara i
ugostiteljskih objekata i raznih trgovina predlaze se jedno parkirno mjesto. Navedeni objekti
svakodnevno generiraju veliki broj dostavnih vozila s prosje¢nom kolicinom od preko 2 t ukrcane i
iskrcane robe. UzduzZno parkirno dostavno mjesto iscrtalo bi se u Ulici Antuna i Stjepana Radica ispred
k. br. 33 na zapadnoj strani kolnika uz vremensko ogranicenje zadrZavanja dostavnih vozila u trajanju
15 minuta po toni tereta. PredloZeno parkirno mjesto sluZilo bi za dostavu roba objektima u Ulici

Stjepana i Antuna Radica.

PreloZena parkirna mjesta za dostavna/teretna vozila u sredisSnjem dijelu Grada Siska potrebno je
uvesti u 2017. godini, ali uz uvjet donosenja predlozenih dokumenata (odluka) vezanih za regulaciju

dostavnog/teretnog prometa u Gradu Sisku. Jednako tako, potrebno je uskladiti lokacije predloZenih

parkirnih mjesta za dostavna/teretna vozila s dokumentima:
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,Pametan energetski grad Sisak, Predmet isporuke 2: Strateski okvir za razvoj grada Siska“;
,Generalni urbanisticki plan grada Siska (Sluzbeni glasnik Sisacko-moslavacke Zupanije, broj
11/02, 5/06, 3/11 i 4/11 -prociséeni tekst”);

Gradska pjesacka zona u Sisku, k. ¢. br. 300/2 i Juzni dio k. €. 945, k.o. Sisak stari.

TroSak oznacavanja predlozenih parkirnih mjesta za dostavna/teretna vozila prometnim znakom i

horizontalnim oznakama prikazani su u poglavlju 5.

Srednjoro¢no stratesko rjesenje sustava gradske distribucije za podrucje grada Siska je uvodenje
sustava centralizirane distribucije roba putem logisti¢ko distribucijskog centra. Koncept je primarno
namijenjen gospodarskom subjektima koji posluju u najuzem srediStu grada, a koji ne koriste sustav
centralizirane distribucije (manji gospodarski subjekti, ugostiteljski objektii sl.,). Koristenjem ovakvog
nacina distribucije smanjuje se broj dostava i dostavnih vozila uz jednaku kvalitetu logisticke usluge.
Za korisnike, smanjuje se troSak prijevoza i troSak skladistenja robe. Smanjenje broja dostavnih vozila
u srediSnjem dijelu Grada Siska i pomicanje teskih teretnih vozila s glavnih gradskih prometnica
poveéat ¢e ukupnu razinu sigurnosti prometa, ali i sigurnosti gradana. lzgradnja logisti¢ko
distributivnog centra omogudit ¢e okrupnjavanje roba na jednom mjestu, te distribuciju prema

krajnjim korisnicima, odnosno generatorima robnih tokova, manjim dostavnim vozilima.
Za izgradnju logisticko distributivnog centra Sisak predlazu se sljedece lokacije:

juZna industrijska zona, adresa BoZidara Adzije 19, ukupne povrSine 41,1 ha, uz ukupnu
raspoloZivu povrsinu od 32,8 ha, odnosno najveée slobodne povrsine od 20,2 ha. Juzna
industrijska zona ima dovoljno prostora za smjestaj LDC-a i vrlo je dobro prometno povezana
sa srediSnjim dijelom grada.

buduci kamionski terminal nalazit ¢e se u neposrednoj blizini Juzne industrijske zone, velikih
industrijskih postrojenja, INA rafinerija Sisak i TE Sisak, vaznih gradskih prometnica te buduce

lokacije za rije¢nu luku Sisak. Smjestaj buduceg terminala u juznom dijelu Grada, sjeverno od

ceste Z 3205 prema mostu Crnac na rijeci Savi stvara iznimne preduvjete za dobru cestovnu

komunikaciju i logisticku potporu. Povrh toga, lokacija je izravno vezana na budu¢u prometnu
spojnicu juznog Cvorista auto-ceste All, koja je trenutacno u izgradniji, i cvoriSta Popovaca na

auto-cesti A33.

Troskovi izgradnje suvremenog logisticko distributivnog centra Sisak prikazani u poglavlju 5. S

obzirom na postojece stanje i dinamiku robnih tokova u gradu Sisku, razdoblje za izgradnju

3 Strate$ki plan Grada Siska za razdoblje 2014.-2020.
4 Strategija razvoja Grada Siska 2015. - 2020., Okvir za strateski razvoj Siska do 2020. godine
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suvremenog logisticko distributivnog centra je tokom 2025.

Nakon izgradnje logisticko distributivnog centra Sisak mogué je razvoj sljedecih sustava gradske

logistike u Gradu Sisku:

e koncept logistickog udruzivanja s ciljem racionalnijeg obavljanja zadanih im funkcija. Predlaze
se udruZivanje u tzv. logisticku platformu Grada Siska - savez svih sudionika u gradskom
teretnom prijevozu. U tome mogu sudjelovati predstavnici lokalnih vlasti, generatori
logistickih tokova, prijevoznicke tvrtke, gradanstvo i sl. Ciljevi takvog nacina jesu:
informiranje sudionika u urbanom teretnom prijevozu o zakonskim mjerama javne uprave,
upoznavanje sa mogucéim rjeSenjima problema urbanog teretnog prijevoza, upoznavanje s
tehnickim sustavima koji se mogu koristiti u sustavima gradske logistike, te pokretanje
istrazivanja studija i projekata iz tog podrucja.
koncept orijentacije na ekoloska vozila-implementacija elektricnih ili hibridnih dostavnih
vozila koja jedina mogu udi u sredisnji dio Grada Siska, a osim cestovnih vozila u obzir dolaze i
koncepcije koje ukljucuju koristenje drugih prometnih sustava, kao $to su primjerice vodni

promet, kao prometni sustav koji je moguée razviti u Gradu Sisku.

4.6.4 Mijerljivi ucinci sustava gradske logistike Grada Siska

Temeljem predloZenih ciljeva i prijedloga mjera sustava gradske logistike Grada Siska, definirani su

mjerljivi ucinci istih (Tablica 18).

Tablica 18. Ciljevi i prijedlozi mjera sustava gradske logistike
predloZena mjera ciljevi predloZene mjere planirani ciljevi
smanjenje broja
dostavnih/teretnih vozila u
sredisnjem dijelu Grada Siska;
poboljsanje kvalitete Zivota i
sigurnosti gradana;
smanjenje emisije staklenickih
plinova
poboljsanje kvalitete sustava
gradske logistike Grada Siska;
unapredenje naplate za
dostavna/teretna vozila u
srediSnjem dijelu Grada Siska
poboljsanje kontrole
ulaska/izlaska dostavnih/teretnih
vozila u sredisnji dio Grada Siska

vremensko ograni¢avanje
prometovanja

dostavnih/teretnih vozila
sredisnjim dijelom Grada

izmjena dokumenta Odluka o
uredenju cestovnog prometa
na podrucju Grada Siska.

dokument (odluka) o nacinu
naplate i definiranju parkirnih unapredenje sustava gradske
mjesta za dostavna/teretna logistike

vozila u Gradu Sisku

nadzor nad provodenjem
predlozZenih odluka

regulacija ulaska/izlaska
dostavnih/teretnih vozila

oboljsanj t dsk .
p Jsanje sustava graaske unapredenje sustava gradske

lokacije parkirnih mjesta za
dostavna vozila u sredisSnjem
dijelu Grada Siska

logistike;

unapredenje pristupacnosti
obrtima i trgovinama
dostavnim/teretnim vozilima

logistike Grada Siska;
poboljsanje kvalitete Zivota i
sigurnosti gradana;

izgradnja logisticko-

unapredenje sustava gradske

poboljsanje kontrole
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ciljevi predloZzene mjere
logistike

planirani ciljevi
ulaska/izlaska dostavnih/teretnih
vozila u Grad Sisak
rasterecenje gradskih
prometnica;
unapredenje sustava gradske
logistike Grada Siska;
poboljsanje kvalitete Zivota i
sigurnosti gradana
smanjenje emisije staklenickih
plinova

Mijerljivi ucinci razvoja sustava gradske logistike dobit ¢e se provedbom plana pracenja sljedecih

indikatora, koje prikazuje Tablica 19.

Tablica 19. Prikaz indikatora i pripadajucih aktivnosti potrebnih za analizu ocjene postignutih rezultata

indikator

broj ulaska dostavnih vozila u
sredisnji dio Grada Siska

vrijeme ulaska dostavnih vozila u
sredisnji dio grada Siska

vrijeme zadrZavanja dostavnih vozila
radi obavljanja ukrcaja/iskrcaja robe

opis potrebnih aktivnosti

prikupljanje podataka putem metode
brojanja vozila ili uspostavom
komunalnih redara ili postavljanja video
kamera za nadzor

mjerna
jedinica
broj
putovanja

vrednovanje

nakon implementacije
predloZenih dostavnih min

mjesta

prosjec¢na popunjenost vozila

prikupljanje podataka putem metode
anketiranja (anketni upitnik)

nakon implementacije
predloZenih dostavnih
mjesta

zadovoljstvo korisnika

prikupljanje podataka putem metode
anketiranja i/ili intervjuiranja

nakon implementacije
predloZenih dostavnih
mjesta

opisno

emisija staklenickih plinova

automatske postaje za pracenje
kakvoce zraka i/ili analiza proracuna
temeljem intenziteta prometnih tokova

nakon implementacije
predloZenih dostavnih
mjesta

g/km

Svrha pracdenja indikatora sustava gradske logistike je prikupljanje statistickih podataka o nacinu

realizacije dostave roba u sredisSnjem dijelu Grada Siska i analizu utjecaja predloZenog sustava na

postojeci prometni sustav Grada Siska, te kao podloga za razvoj novih rjeSenja s ciljem smanjenja

emisija Stetnih plinova i unapredenje kvalitetu Zivota gradana.
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4.7 Prometna sigurnost

U Republici Hrvatskoj pa tako i u Gradu Sisku izraZzen je problem sigurnosti prometa. Sigurnost
prometa jedna je od sve ¢esée spominjanih kvalitativnih karakteristika koja ukazuju na mnogobrojne
¢imbenike organizacije prometnog sustava i posebno prometnu kulturu i odnos sudionika prometa
prema ovom izuzetno znacajnom segmentu cestovnog prometa. U Republici Hrvatskoj danas ne
postoji srediSnje tijelo na nacionalnoj razini koje bi se sustavno bavilo problematikom sigurnosti
prometa na cestama. Zbog navedenog nedostatka na drZavnoj razini, postoje¢a problematika je
prisutna i na lokalnoj razini tj. na razini gradova pa i Grada Siska. Obzirom na cinjenicu kako na
drzavnoj razini ne postoji ucinkovit sustav sigurnosti cestovnog prometa koji bi omogucio ucinkovit
preventivni podsustav na lokalnoj razini, ocigledno je kako se on manifestira na organizacijski model i

nacin funkcioniranja podsustava sigurnosti cestovnog prometa na podrucju Grada Siska.

Nadzor i upravljanje cestovnim prometom u Republici Hrvatskoj obavlja Ministarstvo unutarnjih
poslova obavlja na cjelokupnom teritoriju drzave prema unutarnjem teritorijalnom ustroju i vecina
aktivnosti u podrucju sigurnosti prometa vezana je za njih. Ministarstvo unutarnjih poslova nositelj je
Nacionalnog programa sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske za razdoblje od 2011. do
2020. godine, koji je uskladen s pravnom stecevinom Europske unije. Ministarstvo unutarnjih poslova
je predvodnik institucionalnih aktivnosti vezanih za sigurnost cestovnog prometa na podrucju cijele
drzave te u postoje¢im okvirima i aktivnostima lokalne samouprave doprinosi povecanju razine
sigurnosti prometa. Temeljem postoje¢ih zakonskih odredbi Ministarstvo unutarnjih poslova
sustavno pratiti stanje sigurnosti u cestovhom prometu i jedanput godiSnje objavljuje osnovne
informacije o prometnim nesre¢ama koje se putem Biltena o sigurnosti cestovnog prometa daje na
uvid stru€noj i najsiroj javnosti. Trenutacni relativni pokazatelji sigurnosti prometa na drZavnoj razini
te shodno tomu i na lokalnoj razini nisu zadovoljavajuéi. Republika Hrvatska u odnosu na ostale
Clanice Europske unije spada u skupinu zemalja s najnepovoljnijim pokazateljima u podrucju

sigurnosti cestovnog prometa.

Temeljem navedenog, bududi je podsustav sigurnosti cestovnog prometa Grada Siska dio je sustava
sigurnosti cestovnog prometa Hrvatske, te je oCigledno kako se stanje u drzavnom sustavu sigurnosti
odrzava i izravno utjeCe na stanje sigurnosti cestovnog prometa na podrucju Siska. Medutim,
potreban je znacajniji angazman lokalne samouprave u podrucju sigurnosti prometa gdje ce
potaknuti sve drustvene subjekte mjerodavne za sigurnost prometa, ali i sve sudionike u prometu,
kako bi dobili sto podrobniju i potpuniju sliku o stanju sigurnosti cestovnog prometa u Gradu Sisku te

sve riziénim ¢imbenicima koji ga ugroZavaju. Stoga se ovim Planom predlazu mjere koje bi dovele do
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poboljsanja sigurnosti cestovnog prometa na lokalnoj razini, a koje su provedive u okviru postojeéeg

sustava sigurnosti cestovnog prometa na drzavnoj razini. To su:

prilagodba infrastrukture za osobe smanjenje pokretljivosti - spustanje rubnjaka i izgradnja
rampi za osobe s invaliditetom;

mjere za smirivanje prometa;

provodenje kontinuirane edukacije gradskih sluzbi za provodenje analize sigurnosti;

izgradnja edukacijskog pjesacko-biciklistickog poligona;

provodenje edukativnih akcije za podizanje svijesti o sigurnosti prometa.

4.7.1 Analiza uskladenosti sa direktivama EU i medunarodnim standardima

Trenutacno su u Republici Hrvatskoj u fazi izrade i prihvacanja smjernice za provodenje Direktive
2008/96/EC o sigurnosti cestovne infrastrukture. Smjernica koja se odnosi na proces izrade prostorno
planske dokumentacije je RSIA (engl. Road Safety Impact Assesment) u sklopu koje se provodi ocjena
utjecaja ceste na sigurnost prometa vec¢ u fazi planiranja. Bududi da za potrebe prijedloga i odabira
optimalnih prometnih rjeSenja u sklopu izrade prostornih planova nije uvjetovana izrada idejnog
projekta ili studije nije mogucée provesti ni postupak RSIA Sto je kontradiktorno s propisima Europske
unije kao i smjernicama navedene Direktive koje su u procesu izrade za Republiku Hrvatsku. Bududi
da je promjena prostorno planske dokumentacije vrlo dugotrajan i skup proces, pogotovo za
podrucja s visokom vrijedno$¢u zemljista, u skladu s prethodno navedenim saznanjima potrebno je
promijeniti uvjete izrade prometnog djela prostornih planova u skladu s pozitivnim svjetskim
primjerima. Analiza problema koji nastaju prihvacanjem neadekvatnih rjesenja u sklopu prostorno

planske dokumentacije prikazati ée se kroz studiju slucaja.

4.7.2 Anadliza sigurnosti prometa ranjivih sudionika u prometu

Ranjivi sudionici (pjesaci , biciklisti, djeca, stare i invalidne osobe,) najugrozenija su grupa sudionika

ostalih) i imaju vedi rizik od ozljeda u sudaru s vozilom. Nezastiéeni su izvana (oklopom, Stitom),
nemaju pojaseve ni zracne jastuke koji ¢e apsorbirati energiju vozila prilikom sudara. Glavne
opasnosti za ranjive sudionike u sudaru su vece brzine i mase vozila. U najuzem smislu ranjivi korisnici

su: pjesaci (djeca, starije osobe, osobe s invaliditetom) i biciklisti (pedelec, elektri¢ni bicikli).

U statistickim izvjeS¢ima uglavnom se evidentiraju nesreée koje su nastale kao rezultat kolizije s

motornim vozilima. O mnogim nesre¢ama u kojima sudjeluju ranjivi sudionici u prometu (padovi,
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udarac u iviénjak i slicno), ne vodi se evidencija pa pravo stanje o njima nije poznato.

Prema dobivenim podacima iz Ministarstva unutarnjih poslova (MUP), Policijske postaje Sisak,
provedena je dubinska analiza stradavanja ranjivih sudionika u prometu na podrucju Grada Siska

tijekom zadnjih pet godina. Detaljna analiza nalazi se u prilozima (Prilog 3 - Prilog 8).

Tablica 20. Prometne nesrece biciklista u Gradu Sisku

s poginulim
osobama
s ozlijedenim
osobama
U materijalnom
ukupno
nesreéa
poginuli
teske ozlijede
lake ozlijede
ozlijedenih
nastradalih

Tablica 21. Prometne nesrece s pjesacima u Gradu Sisku

ukupno
nesreca
poginuli

£
S €
£ 3
=)
9 2
Qo
(")

s ozlijedenim
osobama
teske ozlijede
lake ozlijede
ozlijedenih
ukupno
nastradalih

L= materijalnom

Tablica 20 i Tablica 21 prikazuju ukupan broj prometnih nesre¢a u kojima su sudjelovali pjesaci i
biciklisti te prikazuju ukupan broj stradalih pjeSaka i biciklista na podrucju Grada Siska. Opéenito,
zamjetan je trend smanjenja broja stradalih pjeSaka i biciklista. Medutim, pozitivni pad smanjenja
prometnih nesreca ranjivih sudionika u prometu, ne prati razinu smanjenja broja prometnih nesreca
vozaca i putnika motornih vozila na nacionalnoj razini. Broj stradalih u prometu na podrucju Grada
Siska moZe se pripisati i kontinuiranom izgradnjom nove cestovne infrastrukture, pri ¢emu se vodi

racuna i o pjesackim i biciklistickom zahtjevima.
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4.7.3 Analiza sigurnosti prema planu

PredloZzenim planom SUMP-a u srediStu grada prvenstveno prosirenjem pjeSacke zone te primjenom

nove regulacije prometnih tokova znacajno ¢e se smanjiti broj prometnih nesrec¢a svih sudionika

podruéju Grada Siska dobivena su zarista prometnih nesreca na raskrizjima u srediStu grada na
kojima je izrazen motorni te pjesacki i biciklisticki promet. Detaljna analiza lokacija i broja nesreca
nalazi se u prilozima (Prilog 9 - Prilog 12), a potvrda navedenog prikazana je kroz dva sljedeca

primjera.

ProduZetak pjesacke zone u ulici S. i A. Radi¢a od raskrizja s I.K. Sakcinskog do Zeljeznickog
kolodvora: na temelju prikupljenih podataka prometnih nesre¢a te detaljnom analizom uzroka i

posljedica nastanaka prometnih nesreca u srediStu grada moZze se zakljuciti sljedece:

problem nije:

o postojeci protok ili intenzitet motornih vozila na cestovnoj mrezi. Naime, postojedi
kapacitet dvotracne ulice S. i A. Radi¢a s jednosmjernim prometom gdje su pjesacki
tokovi srednjeg intenziteta, parkiranje je s jedne strane ulice, ucesée teretnih vozila
je relativno malo, iznosi oko 2200 voz/h. S druge strane, prosjec¢ni izmjereni protok
vozila tijekom poslijepodnevnog vrinog sata iznosi oko 150- voz/h te bi takav
intenzitet prometa mogao odgovarati i kapacitetu jednotracne ceste;
broj prelazaka pjesaka preko ceste, gdje u vrSnom opterecéenju iznosi oko 250 pjeSaka
na sat;

problem su:

o velika Sirina koridora (prometnice), s po dva prometna traka u jednom smjeru i
prostor za ulicno parkiranje;
prevelik kapacitet prometnice (ve¢inom neiskoristen);
na temelju gore navedenog, otvara se moguénost postizanja velikih brzina kretanja
vozila u sredistu grada i to predstavlja ugrozu posebno za ranjive sudionike u

prometu.

Utjecaj SUMP-a u povedanje razine sigurnosti prometa u srediStu grada u znatnoj mjeri umanjit ¢e se
postojeci negativni utjecaji prometnih nesreca. Naime, SUMP-om se predlaZe produZenja pjeSacke
zone u cijelom koridoru ulice S. i A. Radi¢a do Zeljeznickog kolodvora u kojem je predloZena zabrana
prometovanja za motorna vozila, osim za potrebe stanara, vozila dostave te ostalih interventnih i
komunalnih sluzbi s posebnom dozvolom. Osim toga, bo¢ne longitudinalne ulice (istok-zapad) koje

presijecaju bududéu pjesSacku zonu, I.K. Sakcinskog, Matije Gupca postaju ulice bez izlaza ,slijepe
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ulice”., dok paralelne ulice s pjesackom zonom, Rimska i A. Starcevica postaju jednosmjerne. Na taj

nacin smanjit ¢e se znatan broj konfliktnih toc¢ka na raskrizjima u sredistu grada, ali i destimulirati
kretanje motornim vozilima u sredistu grada, a pjesaci i biciklisti ¢e dobiti siguran prostor za kretanje

koji ¢e smanijiti rizik nastanka prometnih nesreca.

Paralelno s prosirenjem pjesacke zone, daljnjom izgradnjom kvalitetne mreze biciklistickih staza
dodatno ¢e povecati sigurnost biciklista u prometu. Provedenom analizom prometnih nesreca
biciklista na podrucju Grada Siska uoceno je veéinom stradavanje biciklista na kolniku bez oznacene

biciklisticke staze.

Zaklju¢no, potrebno je mijenjati dizajn cestovne ulicne mrezZe, tj. javnog prostora u skladu s

potrebama, zadovoljstvu i prometnom sigurnoscu svih sudionika u prometu.

-
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Slika 30. Zarista prometnih nesreca u sredistu Grada Siska od 2012-2014 i prikaz raskriZja I. K. Sakcinskog-A. Starceviéa kao
potencijalnog opasnog mjesta

Uklanjanje konfliktnih tocaka na primjeru raskrizja I.K. Sakcinskog i A. Starcevica uvodenjem nove
regulacije organizacije prometnih tokova u sredistu grada: Raskrizje ulica I.K. Sakcinskog i A.
Starcevica (Slika 30) je mjesto s velikim brojem konfliktnih tocaka te potencijalno opasno mjesto u

prometu.

PredloZena rjesenja za sanaciju tog opasnog mjesta su:

e nova regulacija odvijanja prometa (SUMP prijedlog do 2020 godine);

e mini urbano kruzno raskrizje s provoznim sredisnjim otokom;

e semaforizacija raskrizja.

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE




£ Deloitte. European Bank

Slika 31 prikazuje prijedlog rjesenja smanjenja ukupnog broja konfliktnih tocaka na raskrizju 1.K.
Sakcinskog i A. Starcevica prema prijedlogu rjesenja iz SUMP-a. Prema novoj predloZenoj regulaciji i
organizaciji prometnih tokova na cestovnoj mrezi grada do 2020 godine, postojece stanje u zoni
raskriZja se mijenja na nacin da ulica A. StarCeviéa postaje jednosmjerna. S tim rjeSenjem smanjuje se
rizik nastanka prometne nesrece, jer se smanjuje ukupan broj konfliktnih tocaka izmedu motornih
vozila i biciklista za 60%. U cilju daljnjeg povecanja odrzive mobilnosti raskriZja, posebno prometne
sigurnosti potrebno je ispitati izvedbu mini urbanog kruznog raskrizja s provoznim sredisnji otokom.
Prednost s obzirom na prethodno predloZenu regulaciju ocitava se u sigurnosnom smislu, odnosno u
smanjenju konfliktnih toc¢aka vozila i biciklista sa ukupno 16 na ukupno 10 (oko 38%). Najvedi
problem pri izvedbi takvog oblika raskrizja predstavljaju prostorna ogranicenja i skucenost prostora.

U slucaju da zbog navedenih ograni¢enja nije mogudéa izvedba mini urbanog kruznog raskrizja,

raskriZje je potrebno primjereno semaforizirati.

o

e

<3— Motomno vozilo O isplitanje 8 <3— Motomo vozilo isplitanje 3

<3 Bicikl ® uplitanje 8 <3 Bicikl uplitanje 4
W knzanje 24 krizanje 9
ukupno: 40 ukupno: 16

Slika 31. RaskriZje I.K. Sakcinskog i A. Starcevica, prikaz broja konfliktnih tocaka ovisno o regulaciji prometovanja ulicama:
postojece stanje (lijevo) i nakon pretvorbe (desno)

4.7.4 Analiza i prijedlozi poboljSanja sigurnosti tijekom izvedbe radova

U procesu planiranja i organiziranja privremenih regulacija prometa dugotrajnijega i sloZenijeg
karaktera sudjeluje veliki broj zainteresiranih subjekata, vlasnika infrastrukture, prijevoznih
operatera, prometne policije i drugih. Njihovo sudjelovanje u svim fazama planiranja privremenih
regulacija prometa od velikog je znadenja za cijelo drustvo. Kako se ne bi zanemarila prometna
sigurnost, mora se voditi raCuna o svim dionicima u prometu i to tako da im se upozorenjima ili na

neki drugi nacin svrati pozornost na ogranicenja i opasnosti koje postoje na cesti.
Pod pojmom privremena regulacija prometa podrazumijeva se uspostavljanje nove regulacije
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prometa privremenoga karaktera do koje je doslo pod utjecajem djelovanja razlicitih ¢imbenika.
Radovi na cesti mogu se ubrojiti u potencijalno opasne situacije ne samo za sudionike u prometu

(vozace i pjeSake) vec i za radno osoblje koje se neizostavno pojavljuje u zoni izvodenja radova.

Pravilnim planiranjem, organiziranjem i provodenjem privremenih regulacija prometa moZe se
povecati sigurnost odvijanja prometa ne samo u podrucju odvijanja radova vec¢ i na prilazu tom
podrucju, kao i na izlasku iz njega. Na taj se nacin postize ujedno i sigurnija radna sredina za sve
zaposlene na radiliStu. Da bi se to postiglo, od iznimne je vaznosti da se u tijek planiranja i
organiziranja ukljuce svi zainteresirani subjekti. Na taj se nacin najbolje mogu rijesiti svi problemi koji
se mogu predvidjeti. Takoder je vazno da se tijekom izvodenja radova odrzavaju kontakti kako bi se
pospjesilo rjesavanje problema koji su se pojavili naknadno. Sukladno navedenom, prilikom
planiranja svih zahvata na projektnoj infrastrukturi potrebno je izraditi projekte privremene

regulacije prometa u zoni radova.

Projekti privremene regulacije prometa mogu se podijeliti u tri vrste: tockaste, linijske i zonske.
Tockasta privremena regulacija moZe biti jednostavna - tipska (npr. kod rekonstrukcija raskrizja, u
gradovima) i sloZzena tockasta privremena regulacija (npr. kod rekonstrukcija velikih raskrizja u razini,

u gradovima).

Linijska privremena regulacija moZe biti jednostavnija - tipska (npr. kod rekonstrukcija ulica, u
gradovima ili na autocestama na kratkim odsjeccima) i sloZenija linijska privremena regulacija u
kojima su primijenjena originalna rjeSenja (npr. kod preusmjerivanja prometa na autocestama s dijela
ili cijelog kolnika na drugi kolnik, vodenje Cetiri trake kroz jedan kolnik sa privriemenom regulacijom

koja se postavlja logaritamskom distribucijom).

Zonska privremena regulacija spada u najsloZenije tipove regulacije prometa u kojima je potrebno
harmonizirati prometne tokove na dionicama cesta s visokom razinom usluznosti, zahtijevaju
specifitna znanja iz teorije prometnih tokova. U zonskoj privremenoj regulaciji prometa, privremena
signalizacija na cestama proteZe se na dulje odsjecke autocesta i pristupnih drzavnih (Zupanijskih)

cesta.

4.7.5 Ukljucivanje lokalnih vlasti u prijenos znanja s ciljem integracije principa prometne
sigurnosti u prometno planiranje

Procjena sigurnosti prometa prema Direktivi je trenutno obvezuju¢a samo za TEM ceste no
preporuka je da se ona primjeni i na sve ostale ceste. U Republici Hrvatskoj TEM mreZu ¢ini oko 1.600

km cesta od cega je oko 1.300 km autocesta te oko 300 km drZavnih cesta. lako su okosnica
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prometne mreZe Grada Siska dvije drzavne ceste DC36 i DC37, potrebno je raditi procjenu sigurnosti i

na ostalim cestama na podrucju grada.

VaZnost prosirenja protokola Direktive na gradsku prometnu mreZzu vidljiva je i prema podatcima o
prometnim nesre¢ama. Naime, prema podatcima prometne policije Republike Hrvatske u 2013.
godini se svega 5% prometnih nesre¢a dogodio na autocestama. Takoder se 57% prometnih nesrec¢a
s poginulima dogodio u urbanim sredinama, odnosno ¢ak 78% od ukupnog broja prometnih nesreéa s

ozlijedenima se dogodio u urbanim sredinama.

Procjenu sigurnosti prometa u skladu s Direktivom moraju provoditi ovlasteni osobe, revizori. Revizor
je struéno osposobljena fizicka osoba koja samostalno procjenjuje stru¢no rjeSenje ceste s aspekta
sigurnosti cestovnog prometa u fazi planiranja i projektiranja te pregledava postojecu cestu s aspekta
njenih sigurnosnih karakteristika. Zbog odgovornosti kao i sloZzenosti posla, pogotovo kad je rije¢ o
projektiranju u gradskoj prometnoj mrezi, da bi neka osoba postala revizor mora zadovoljavati

odredene uvjete te poloziti revizorski ispit.

4.7.6 Ukljucivanje lokalnih nevladinih udruga u programe podizanja razine sigurnosti
prometa i edukacije ranjivih korisnika

Danasnji trend u moderno koncipiranim drustvima je educiranje sudionika u prometu na prometnim
poligonima. To su zasebno projektirane i izgradene povrsine koje nisu u fizickom kontaktu s pravim
prometom, ali vrlo realno priblizavaju sliku svakodnevne stvarnosti na prometnicama. Postoje
razlicite vrste tih poligona, ovisno o namjeni. Poligoni za motorna vozila sluze za obuku novih vozaca
bez vozackog predznanja, a postoje i specijalizirani za dodatnu obuku vozaca koji ve¢ imaju iskustva u
voznji (tzv. Skola sigurne voznje). Poligoni za nemotorizirani promet imaju prvenstveno namjenu
educiranja osoba Skolske ili predskolske Zivotne dobi kao najrizi¢nije dobne skupine u prometu. Na
potpuno siguran nacin djeca dolaze u razlicite konfliktne situacije u prometu i tako stje€u prometnu

kulturu, iskustva i znanja koja ¢e koristiti cijeli Zivot.

Za povecanje sigurnosti biciklistickog i pjesatkog prometa na podruc¢ju Grada Siska takoder je
potrebno provodenje stalnih edukacija, kako onih mlade dobi tako i onih starijih, pogotovo kad se

radi o biciklistickom prometu.

Edukacija na prometnim poligonima nije jedino rjeSenje, ali svakako bitno povecéava sigurnost svih
sudionika u prometu. Teoretska nastava u 3koli je neophodna, ali je i nedovoljna. Prakti¢nim
pristupom problemu uz stru¢no osoblje kvalificirano za takav nacin rada s djecom dobiva se realna

situacija iz koje se moZe najviSe nauciti, a sve se odvija u kontroliranim uvjetima. Pri tom su osnovni
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ciljevi:

ukazivanje na opasnosti koje prijete u pojedinim situacijama;
ispravno razmisljanje i reagiranje;
donosenje pravilnih i pravodobnih odluka;

stjecanje odgovornosti za vlastite postupke.

Djeca kao pjesaci ili biciklisti stjeCu neka nova iskustva i saznanja, a da pri tom nisu izloZzena stvarnoj
opasnosti kao u svakodnevnom Zivotu. Prvi susret s nekim novim, njima nepoznatim prometnim
znakom i semaforiziranim raskrizjem, susret s kruznim raskrizjem ili pruznim prijelazom pa ¢ak i s

prometnim policajcem doprinijeti ée ukupnom razumijevanju vrlo sloZzenog prometnog procesa.

Upravo zbog toga je realno za ocekivati da ¢e prometni poligon znatno pridonijeti podizanju
prometne svijesti u mladih, a samim tim ¢e se postiéi i najZeljeniji u¢inak — osjetno smanjenje broja

stradalih u prometu.

U sklopu ovog Plana predvida se izgradnja poligona za edukaciju svih ucenika osnovnih Skola Grada
Siska kao i djece iz vrti¢a o pravilima sudjelovanja u prometu. Uredenje poligona te pocetak edukacije
predviden je do 2020. godine. Edukacija mlade djece o sigurnom ukljucivanju u promet biciklom nije
obvezatna na nacionalnoj razini, no brojni dionici poticu uvodenje takve edukacije u cilju smanjenja
broja prometnih nesre¢a koje ukljucuju bicikliste te poticanja djece na koriStenje bicikla za

svakodnevna putovanja.

4.7.7 Mijere i indikatori za podizanje razine sigurnosti prometa u Gradu Sisku

Vezano za povecanje razine sigurnosti cestovnog prometa na podrucju Grada Siska i na podrucju
okolnih naselja, Policijska uprava Sisacko-moslavacka zajedno uz potporu Grada Siska, povremeno
sufinancira mjere poboljSanja sigurnosti prometa. Ove mjere prvenstveno se odnose na podizanje

razine sigurnosti u zoni sSkola i djecjih igralista na podrucju Grada Siska.

Tablica 22. Mjere prometne sigurnosti
mjera razdoblje

prilagodba infrastrukture za osobe smanjenje pokretljivosti -

e . .. . . . L 2017 - 2020
spustanje rubnjaka i izgradnja rampi za osobe s invaliditetom

mjere za smirivanje prometa 2017 - 2020

provodenje kontinuirane edukacije gradskih sluzbi za provodenje

o . 2017 - 2020
analize sigurnosti

izgradnja edukacijskog pjesacko-biciklistickog poligona 2017 - 2020

provodenje edukativnih akcije za podizanje svijesti o sigurnosti
prometa

2017 - 2020
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U okviru ovog plana, a u svrhu daljnjeg podizanja opce razine sigurnosti u cestovhom prometu

predlazu se mjere, koje navodi Tablica 22.

U cilju poveéanja sigurnosti svih sudionika prometnih nesreca potrebno je kontinuirano pratiti

osnovne indikatore, koje prikazuje Tablica 23.

Tablica 23. Indikatori prometne sigurnosti
indikator nacin mjerenja \ vrednovanje metodologija
broj prometnih nesreca (poginuli,

ozlijedeni i materijalna Steta) broj EodLls BRIHIRIE

vrsta vozila u prometnim nesre¢ama vrsta vozila godisnje godisnje izvjesce

ozlijedeni sudionici vrsta sudionika godisnje godisnje izvjesce

edukacija gradskih sluzbi broj aktivnosti godisnje godisnje izvjesce

aktivnosti na pjesacko-biciklistickom
poligonu
provedene aktivnosti u podrucju broj kampanja, radionica, predavanja,
sigurnosti aktivnosti radnih skupina

broj aktivnosti godisnje godisnje izvjesce

godisnje godisnje izvjesce
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4.8 Uloga javnog i privatnog sektora u pruzanju usluga

Kvalitetno upravljanje razvojem odrzive urbane mobilnosti zahtijeva od Grada, kako nosioca takvog
projekta, usku suradnju razli¢itim dionicima u okruzenju kao Sto su poduzeéa, gradani i ostale
interesne skupine. Naime, sam termin "upravljanje" je izraz za kulturu dobre suradnje pri donosenju
odluka, a Sto bi trebao biti i modus operandi interakcije javnih i privatnih subjekata u odrzivoj
urbanoj mobilnosti. U praksi se pokazalo da upravo privatni sektor moZe potaknuti javni sektor da
kontinuirano i kvalitetno pruza i unaprjeduje svoje usluge. Stoga danas, kod planiranja i provedbe
projekata, javne institucije sve viSe traze suradnju s realnim sektorom koji moze znacajno doprinijeti
kvaliteti prometnih projekata ponajprije kroz unaprjedenje pristupacnosti (blizini mjesta gdje ljudi
Zive, rade, itd.), dostupnosti (osmisljen tako da se moze koristiti od strane velike vecine gradana),
cjenovne prilagodenosti (povoljne razine troska za gradane), te udobnosti i sigurnosti sustava javnog

prometa u Gradu.

Navedena unaprjedenja privatni sektor ostvaruje temeljem tri kljuéna pristupa: racionalnijim
poslovanjem i ustedama koje ostvaruje za javni promet, uspostavom inovativnih koncepata urbane

mobilnosti, te preuzimanjem dijela odgovornosti i rizika u djelovanju javnog prometa:

kada privatni sektor ulaze vlastite resurse za poslove obavljanja usluge javnog prijevoza time
smanjuje potrebu za resursima javnog sektora, a koje je u tom slucaju moguce prenamijeniti
na druga razvojna podrucja Grada. Takoder, privatni operatori u javhom prometu skloniji su
disciplinarnijoj kontroli troSkova i racionalnijem upravljanju resursima, pri tome ostvarujudi
ustede cijelom lancu vrijednosti unutar gradske mobilnosti;

uspostava inovacija odnosi se na unaprjedenje usluga javnog prijevoza prema najboljim
svjetskim praksama kroz znanja i ekspertizu privatnog sektora, a koji je ¢esto puno agilniji u
pradenju novih trendova i tehnoloskih unaprjedenja. Kao primjere moZemo istaknuti
poboljSanje upravljanja i odrZavanja voznog parka, uspostava novih ruta, efikasnija
iskoristenost resursa, smanjenje troskova, itd.;

kada privatna tvrtka koja je najprikladnija i najopremljenija za obavljanje usluge u javhom
prometu preuzima ulogu nositelja usluge, tada ista preuzima i dio dogovornosti i rizika, a Sto
povecava ukupnu dodanu vrijednost u prometnom sektoru. Stoga tijekom odabira privatnog
operatera za obavljanje usluga javnog prijevoza Gradovi uzimaju u obzir prijasnja iskustva,
raspoloZivost potrebnih resursa te plan provedbe javnog prijevoza kako bi se utvrdilo da li je
privatni operater spreman preuzeti ocCekivane odgovornosti i rizike u sustavu javnog

prometa.
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Da bi se postigla i odrzala trazena ocekivanja od privatnog sektora u odrzivoj urbanoj mobilnosti, a u
konacnici i ostvario privatni interes, potrebno je da Grad kreira platformu za zajednicke financijske

inicijative. Takove inicijative realiziraju se kroz sljedeca Cetiri opéenita koraka:

e identifikacija potreba — ukljucuje detaljno raspisivanje svih potreba u segmentu odrzive
urbane mobilnosti koji utje€u na uspjesnost pruzanja usluga gradanima. Pri tome je potrebno
provesti detaljni pregled cijelog prometnog sustava i povezane financijske pokazatelje, te
napraviti usporedbu sa prometnim uslugama u komparabilnim gradovima;
odabir izmedu javnog financiranja i javno-privatnog partnerstva — podrazumijeva provodenje
financijske analize kao osnove za odabir izmedu javnog financiranja i javno-privatnog
partnerstva. Generalno projekti koji imaju vecéu vrijednost od trZisSne stope povrata (engl.
Market rate of return) su prikladni za javno-privatno partnerstvo (JPP);
izrada strukture javno-privatnog partnerstva — ukljuCuje definiranje vlasnika ukljucene
imovine/resursa te shodno tome identifikacija i alociranje rizika u projektu;
priprema za nabavu usluge — sukladno definiranoj strukturi priprema se javna nabava usluge
kroz detaljno razradeni natjecaj sukladno ranije provedenoj analizi potreba i ocekivanoj razini

usluge.

Kao Sto je istaknuto, modeli ukljuéivanja privatnog partnera u obavljanje usluga dijela javnog
prometnog servisa (npr. parking usluga) mogu biti neka vrsta institucionalnog ili ugovornog javno-
privatnog partnerstva. Naime, u prosincu 2014. godine izmjenama i dopunama Zakona o javno-
privatnom partnerstvu (N.N. 152/14) omoguceno je ugovaranje malih projekata javno-privatnog
partnerstva s vrijednosti manjom ili jednakom od 5 milijuna EUR. Na taj nadin omogucava se
izvanbilan¢no financiranje projekata javne infrastrukture koje po definiciji EUROSTATA te Zakonu o

prorac¢unu ne spada u javno zaduZivanje.

Institucionalno JPP temelji se na suvlasnickom odnosu lokalne uprave i privatnog partnera, Sto se
smatra alternativom privatizaciji. Ugovorno JPP sklapa se na odredeno vrijeme te predstavlja sve
oblike partnerstva izmedu lokalne uprave i privatnog partnera koji su definirani ugovorom, kao u
slu€aju izgradnje i upravljanja parkiranjem. Najce$¢i modeli ugovornog JPP-a su ugovori o uslugama,

upravljanju, zakupu i upravljanju, koncesiji, te ugovor o izgradnji-koristenju-prijenosu (engl. build-

operate-trasfer / B.O.T.) infrastrukture. Potrebno je napomenuti da su koncesijski ugovori

najucestaliji te da se koriste u otprilike 70% slucajeva. Kada je cilj JPP-a povecanje efikasnosti
obavljanja usluga primjenjuje se ugovor o uslugama ili ugovor o upravljanju, a ukoliko se ocekuju

znacajna ulaganja privatnog partnera koristi se ugovor o koncesiji ili B.O.T.
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Kod odabira modela JPP-a izuzetno je vaino provesti sljedeée analize kao preduvjet uspostave

odrzive suradnje:

pravna analiza - ukljuuje analizu vaZzeéih zakona koji reguliraju nadleznosti i nacine
upravljanja trazenim uslugama, opisuje nacin obavljanja nadzora nad uslugom, definira
obavezuju¢i standard kvalitete usluge te propisuje politiku cijena. Prema potrebi, pravna
analiza takoder obuhvaéa analizu zakona o zastiti na radu i zakona o stranim ulaganjima.
Takoder, osim vodenju racuna o postivanju zakona RH, gradovi odnosno lokalna uprava mora
voditi racuna o prilagodbi vlastitog pravnog okvira (statuta, pravilnika itd.) za provedbu
izabranog modela JPP-a u obavljanju usluga u javnog gradskom prometu;

tehnicka analiza — pruza snimku trenutnog stanja trazene usluge, pridonosi identifikaciji
mogucnosti unaprjedenja iste kroz uvodenje JPP-a, te u konacnici definira specifikacije
buduée usluge koja ¢e biti povjerena privatnom poslovnom partneru;

financijsko-ekonomska analiza — omoguduje procjenu financijske isplativosti i opravdanosti
obavljanja trazene usluge ili investiranja u pratece objekte. Glavni pokazatelji rentabilnosti
projekta uklju¢uju neto sadasnju vrijednost (eng. NPV), internu stopu prinosa/povrata (eng.
IRR) te razdoblje povrata investicije (eng. Payback period);

analiza rizika — proizlazi iz temeljnih pretpostavki uspostave JPP-a odnosno procjeni/izracunu
potraznje koja utjeCe kako na ocekivane troskove projekta tako i na ocekivane prihode

(pogotovo je to slucaj ako su glavni izvor novcanog tijeka korisnicke naknade poput cestarina

ili naplate parkinga). Naime, kreiranje pretpostavki te izrada prometnih prognoza/modela

koliko god kvalitetno napravljani nose sa sobom znacajan rizik odstupanja od stvarne razine
prometa. S takvim elementom nesigurnosti, definiranje a zatim i alokacija rizika izmedu
javnog i privatnog partnera klju¢na je dimenzija izrade kvalitetnog ugovora o javno-

privatnom partnerstvu.

Prijedlozi nekih od segmenata gdje se Gradu preporuca razmatranje aktivnijeg ukljucivanja privatnih

partnera u projekte opisani su u nastavku.

Projekt ,pametnog grada“ koji uvelike doti¢e segment prometa. Osim projekata izgradnje, u okviru
JPP modela pruza se i moguénost ostvarenja dodatnih proracunskih prihoda ili usteda za gradove u
drugim podrucjima a kroz implementaciju koncepta ,pametnog grada“. Naime, pristupom
ukljuCivanja privatnih partnera mogudée je osigurati znacajne uStede na primjer u podrucju
ulicne/javne rasvjete. Naime, javna rasvjeta dio je komunalne infrastrukture svakog naseljenog
podrucja Ciju izgradnju i odrzavanje regulira ,,Zakon o komunalnom gospodarstvu” te je u posljednjih

deset godina u nadleznosti gradova i opcina. Jedno od rjesenja za lokalne uprave je sklapanje
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ugovora o JPP-u s privatnim kompanijama koje im mogu ponuditi cjelovitu, zaokruzenu uslugu
unaprjedenja ovog segmenta urbanog prometa: projektiranje, financiranje (djelomicno ili potpuno na
temelju usteda), postavljanje i upravljanje ulicnom rasvjetom. Pored toga, ili u sklopu istog projekta
uspostave nove rasvjetne infrastrukture, moguce je implementirati sustave poput nadzora (praéenje
potrosnje i troska, buke, gustoce prometa, emisije ispusnih plinova), beZi¢nih telekomunikacijskih
sustava, punionica za elektricne automobile i drugih sustava koji omogucuju stvaranje dodatnih

prihoda za lokalno gospodarstvo i gradski proracun.

Odrzavanje cesta. Kroz JPP grad takoder moZe uspostaviti suradnju sa privatnim sektorom u
segmentu sanacije i odrZavanja cesta, a koja se koristi kako bi se povecala efikasnost upravljanja i
odrzavanja prometne imovine. Ugovaranje takve suradnje najées¢e se zasniva na specifikacijama
izlaznih zahtjeva, odnosno na trazenom rezultatu, a ne na nacinu dolaska do njega. Stoga takva vrsta
angazmana privatnih tvrtki spada u kategoriju ugovora zasnovanih na ucinkovitosti (eng.
performance-based contracting). Stoga se ugovori o ucinkovitosti zna¢ajno razlikuju od tradicionalnih
ugovora o sanaciji i odrzavanju cesta, a s ciljem izbjegavanja tendencije privatnog partnera da
maksimizira koli¢inu radova radi povecanja prihoda svoje tvrtke. Naime, sadrzajem ugovora o
ucinkovitosti privatni partner se potice na efikasnije pruzanje usluge kroz manji broj izlazaka na teren
uz postivanje ugovorene razine usluge odrzavanja i sanacije cesta (engl. Servise Levels). Uloga Grada
u ovakvim JPP-ima je pradenje izvrSenja (kvantitativne i kvalitativne) razine usluge sukladno ugovoru,
te pracenje postivanja zakona i regulativa. Prilikom definiranja ovakvog ugovora potrebno je uzeti u
obzir sljedece kriterije: obujam i tip prometa, trenutno stanje (kvaliteta) i vrstu ceste (urbane,
seoske), tip terena (brdovit, ravan, itd.), kvalitetu dostupnog gradevinskog materijala, kapacitet
potencijalnih privatnih partnera, te ogranicenja vezana uz zastitu okolisa. Takoder je potrebno
procijeniti koja razina usluge je ekonomski opravdane za odredene ceste. Provedbom ugovora o
ucinkovitosti usluga zamijecene su ustede od 10% do 40% u usporedbi sa tradicionalnim ugovorima o
sanaciji i odrZavanju cesta, te je zamijeéen trend poboljSanja stanja cestovne imovine i smanjenja

broja cesta u loSem stanju.

Ukljucivanje privatnih dionika u pruzanje usluge javnog prijevoza. Povecanjem broja partnera u
javnom prijevozu, uloga Grada postepeno bi se mijenjala iz operatera u ugovaratelja, koordinatora i
nadzornika usluga. Takva uloga implicira osiguravanje zajednicke platforme na koju bi se mogli

povezati, ali je i nadograditi, svi zainteresirani partneri / dionici urbanog prometa. Sastavni dio

platforme bilo bi i Integrirani sustav (prijevoznih) karata, a Sto podrazumijeva mjere i aktivnosti

kojima se pojednostavljuju i ujedinjuju tarifne sheme razlicitih prijevoznih sustava unutar gradskog
podrucja ili regije. Time se nastoji povecati interoperabilnost razli¢itih mreza i potaknuti rast ukupnog

broja korisnika sustava javnog prijevoza. Jedna od prakti¢nih mogucnosti za Grad Sisak je integracija
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putnickih karata za autobuse i Zeljeznicu sa sustavom najma javnih bicikala (npr. tvrtka NextBike) ili
auto-sharinga (npr. tvrtka Spin City) na jednoj kartici. Takoder, istom karticom moglo bi se omoguditi
plaéanje gradskih taksi usluga i parking mjesta. Takve kartice korisnici mogu nadopladivati putem web
stranice/platforme na kojoj bi se takoder nudio vrlo Sirok spektar povezanih informacija. Vecina
usluga mogla bi biti plaéena putem pretplate ili temeljem pojedinacnog koristenja usluge (engl. pay-
per-use). Osim toga, pretplatnicima/korisnicima bi se moglo na taj nadin osigurati Siroki spektar
usSteda na svim uklju¢enim oblicima prijevoza. Integrirani sustav (prijevoznih) karata predstavljaj
sjajan primjeri integracije privatnog sektora u sustav javnog prijevoza kojim se potic¢e ucinkovitija i
djelotvornija iskoristivost razli¢itih vrsta vozila, a time i rastereéenje prometnica i smanjenja guzvi u
Gradu Sto je u skladu sa smjernicama ovog dokumenta. Takoder, privatni partneri se mogu ukljuciti
kroz uredenje autobusnih stajaliSta dok bi za uzvrat dobili priliku za iznajmljivanje marketinskog
prostora na navedenim lokacijama. Postoji niz drugih prakti¢nih primjera, a neki od njih opisani su u

ranijim podglavljima ovog dokumenta (od 4.2.9 do 4.2.17).

Ukljucivanje privatnih partnera u segmentu upravljanja nekretninama i pokretninama. Kada je u
pitanju uklju¢ivanje privatnog sektora u poslovne aktivnosti gradskih poduzeéa zaduzenih za javni
promet, poput AP Sisak, to je moguce u segmentima utilizacije nekretnina, pokretnina i non-core
poslovanja (npr. marketing) te kroz izdvajanje (engl. outsourcing) odredenih sporednih funkcija

drustva.

Autobusni kolodvor Sisak - kao vazna i frekventna prometna tocka Grada predstavlja stratesku
vrijednost AP Sisku, a koji trenutno teZi ka okrupnjivanju vlasni¢kog udjela u tom poslovnom
subjektu. Naime, jedan od suvlasnika Autobusnog kolodvora Sisak, tvrtka Slavijatrans d.d. u stecaju,

te je od interesa i AP Sisku i Gradu preuzimanje udjela te tvrtke na stecajnoj drazbi.

Procjenu vrijednosti Autobusnog kolodvora Sisak, koju je 2014. godine napravio ovlasteni sudski
vjestak (objekt sa zemljistem), koja iznosi 2.874.804,83 kune ili 375.300,89 € ( 1€- 7,66 kn), a prema

vlasnickoj strukturi to su:

e Auto promet Sisak d.o.o Sisak: 55 % - 1.581.142,66 HRK;

e Slavijatrans d.d. Petrinja (u stecaju): 40 % - 1.149.921,93 HRK;

e Autoprijevoz Dvor: 5 % - 143.740,24 HRK.

Bez okrupnjavanja vlasnistva nad kolodvorom nije oportuno daljnje ulaganje u infrastrukturu, a time i
mogucénosti znacajnije participacije novih privatnih subjekta u radu kolodvora. RjeSavanjem trenutnih

prepreka, otvaraju se prilike uklju¢ivanja novih privatnih tvrtki u rad kolodvora putem:

o ulaska u vlasni¢ku strukturu i uspostave novog modela upravljanja Autobusnim
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kolodvorom (prodaja dijela vlasnickog udjela AP Sisak u Autobusnom kolodvoru i
izdvajanje poslova upravljanja i odrzavanja vanjskim dobavljacima);
iznajmljivanja raspoloZivog poslovnog prostora (dodatne komercijalne aktivnosti

unutar prostora kolodvora, najam prostora za bankomate itd.);

ostale nekretnine u vlasniStvu AP Sisak — zemljiSte uz sjediSte tvrtke AP Sisak je

dokumentacijski uredno te ima potencijala da se relativho brzo stavi na trziste. Takoder,
susjedno zemljisSte u vlasnistvu je firme u stecaju od koje AP Sisak ima potraZivanja u
vrijednosti 1 milion kn. Postoji opravdani interes otkupa navedenog zemljista od strane AP
Sisak i Grada Sisak radi zaokruZivanja zemljisne Cestice AP Siska, a ¢ime bi ista bila atraktivnija
potencijalnim privatnim investitorima, ili ¢ak Gradu Sisku s ciljem izmjesStanja svih
komunalnih tvrtki iz srediSta Grada te formiranja komunalnog Holdinga i njegovog preseljenja
na navedenu Cesticu;

izdvajanje (outsourcing) — do sada je AP Sisak izdvojio usluge Cis¢enja i zastitarske sluzbe, te
dijela prodaja karata koje se nude preko kioska Tiska. Ostale moguénosti odnosi se na
outsourcing ostalih non-core poslovnih procesa poput racunovodstva, marketinga i sli¢nih

poslova.

Ukljucivanje privatnih partnera u segmentu elektro-mobilnosti. Uzevsi u obzir sve vecéu
zastupljenost elektri¢nih vozila i njihov drasti¢ni rast vjerujemo da ¢e instalacija elektro-punionica biti

od velikog interesa za Grad te kao takva predstavlja veliki interes za privatne partnere.
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5 REKAPITULACIJA TROSKOVA PLANA ODRZIVE URBANE
MOBILNOSTI

U okviru izrade Projekta plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska napravljena je procjena
investicijskih troSkova za mjere unutar pojedinih podrucja prema segmentacijskom horizontu
planiranja. Procjena investicijskih troskova napravljena je za mjere unutar podrucja javnog prijevoza,
pjesackog i biciklistickog prometa, cestovne infrastrukture, gradske logistike, sigurnosti cestovnog
prometa te parkiranja. Na kraju, napravljena je rekapitulacija procijenjenih troskova prema
nositeljima odgovornosti predloZzenih mjera te procjena prema podrucjima projektnih aktivnosti za

kratkoroc¢no (2017), srednjoroc¢no (2020) i dugorocno razdoblje (2030):

detaljno prema podrucjima: Tablica 24 - Tablica 29;
pojedinac¢no prema podrucjima: Tablica 30 - Tablica 35;

ukupno prema podrucjima i nadleznim tijelima: Tablica 36 odnosno Tablica 37.

Tablica 24. Rekapitulacija investicijskih troskova za javni prijevoz

Procijenjeni  TeZina O 2017 2020
trosak, HRK provedbe

Vizualni identitet JGP-a - projekt 150.000 Niska AP Sisak | 150.000
Prilagodba trasa gradskih linija JGP-a
(skracenje linije 1)
Produljenje linije Zeleni brijeg na
Tomicev put — gradevinski radovi
Nova pilot linija do Galdova —
gradevinski radovi
Poboljsanje usluge JGP-a (Smanjenje
intervala slijedenja sa 15 na 10 min
na koridoru Autobusni kolodvor —| 3.000.000| Srednja AP Sisak | 3.000.000
Zeljezara dodavanjem dva nova
autobusa)
Prenamjena stajalista Kolodvor u
posebni terminal - projekt
Prenamjena stajalista Kolodvor u
posebni terminal - gradevinski radovi
Sustav naplate JGP-a - ticketing Srednja AP Sisak -
Sustav javnih bicikala 600.000| Srednja Grad Sisak | 600.000
Tarifni sustav - projekt 500.000 Niska AP Sisak | 500.000
Opremanje gradskih autobusa
bezicnim internetom
Obnova autobusnih stajalista - Faza 1
- projekt
Obnova autobusnih stajalista - Faza 1
- gradevinski radovi
Opremanje autobusnih stajalista sa
displejima za informiranje putnika u 50.000| Srednja AP Sisak 50.000
stvarnom vremenu - Faza 1 - projekt
Opremanje autobusnih stajalista sa
displejima za informiranje putnika u

Naziv mjere

- Niska AP Sisak -

200.000| Srednja Grad Sisak | 200.000

300.000| Srednja Grad Sisak | 300.000

25.000| Srednja AP Sisak 25.000

225.000| Srednja AP Sisak | 225.000

30.000 Niska AP Sisak 30.000

250.000 Visoka AP Sisak 250.000

2.250.000 Visoka AP Sisak 2.250.000

100.000| Srednja AP Sisak 100.000
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Kod

Naziv mjere

stvarnom vremenu - Faza 1 -
gradevinski radovi

European Bank

for Reconstruction and Development

Procijenjeni

TeZina

trosak, HRK provedbe

Odgovornost

2017
HRK

2020
HRK

2030
HRK

Opremanje autobusnih stajalista sa
displejima za informiranje putnika u
stvarnom vremenu - Faza 1 - uredaji

350.000

Srednja

AP Sisak

350.000

Promocija JGP-a

40.000

Niska

Grad Sisak

13.333

26.667

Poboljsanje TAXI usluge

300.000

Srednja

Grad Sisak i
taxi
prijevoznici

100.000

200.000

Obnova autobusnih stajalista - Faza 2
- projekt

200.000

Visoka

Grad Sisak

200.000

Obnova autobusnih stajalista - Faza 2
- gradevinski radovi

1.800.000

Visoka

Grad Sisak

1.800.000

Opremanje autobusnih stajalista sa
displejima za informiranje putnika u
stvarnom vremenu - Faza 2 - projekt

50.000

Srednja

Grad Sisak

50.000

Opremanje autobusnih stajaliSta sa
displejima za informiranje putnika u
stvarnom vremenu - Faza 2 -
gradevinski radovi

100.000

Srednja

Grad Sisak

100.000

Opremanje autobusnih stajaliSta sa
displejima za informiranje putnika u
stvarnom vremenu - Faza 2 - uredaji

350.000

Srednja

AP Sisak

350.000

Dodatna analiza i prilagodba trasa
gradskih linija JGP-a zbog izgradnje
novog mosta

400.000

Srednja

AP Sisak

400.000

Zamjena voznog parka sa novim
ekoloskim autobusima (do 2030)

39.375.000

Visoka

AP Sisak

39.375.000

Turisticki vlakic¢

1.500.000

Srednja

Grad Sisak

1.500.000

Prijevoz po pozivu

900.000

Srednja

AP Sisak

900.000

Prioritet prolaska autobusa na
semaforiziranim raskrizjima - projekt

150.000

Visoka

AP Sisak

150.000

Prioritet prolaska autobusa na
semaforiziranim raskrizjima -
postrojenje i oprema

1.350.000

Visoka

AP Sisak

1.350.000

INTEGRIRANI PRIJEVOZ

Usluga javnog automobila —

Carsharing

529.000

Srednja

Grad Sisak

529.000

Multimodalna putna aplikacija - JGP
(autobus+vlak), javni bicikl,
pjesacenje, carpooling (u stvarnom
vremenu)

AP Sisak

Planiranje i izgradnja prvog "Park
and Ride" parkiralista u ulici Kralja
Zvonimira (kod mlina) - projekt

300.000

Grad Sisak

300.000

Planiranje i izgradnja prvog "Park
and Ride" parkiralista u ulici Kralja
Zvonimira (kod mlina) - gradevinski
radovi

5.300.000

Grad Sisak

5.300.000

Integracija podsustava JGP-a sa
Zeljeznicom

100.000

Visoka

Grad Sisak,
AP Sisak, HZ

100.000

Planiranje i izgradnja drugog
multimodalnog ,,Park and Ride“
parkiralista omeden ulicama I.
Fistrovica, Nikole Tesle te
Zeljeznickom prugom - projekt

300.000

Visoka

Grad Sisak

300.000

Planiranje i izgradnja drugog
multimodalnog ,,Park and Ride“
parkiralista omeden ulicama I.

6.900.000

Visoka

Grad Sisak

6.900.000
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. 2017
Naziv mjere

HRK

Procijenjeni  TeZina
trosak, HRK provedbe Ol TS

Fistrovica, Nikole Tesle te
Zeljeznickom prugom - gradevinski
radovi

2020
HRK

2030
HRK

UKUPNO PO GODINAMA, HRK 5.529.000 8.923.333 53.601.667

UKUPNO, HRK

JAVNI PRUEVOZ
2017. 2020.
HRK HRK

1.629.000 | 5.613.333

2030.
HRK
10.876.667

Odgovornost

Grad Sisak

UKUPNO
HRK

68.054.000

18.119.000

AP Sisak | 3.900.000 | 3.110.000 42.525.000

49.535.000

Grad Sisak i taxi prijevoznici 100.000 200.000

300.000

Grad Sisak, AP Sisak, HZ
UKUPNO/god.

100.000 -
5.529.000 8.923.333  53.601.667

Tablica 25. Rekapitulacija investicijskih troskova za pjesacki i biciklisticki promet

2017
HRK

Procijenjeni TeZina

Naziv mi y
aziv mjere troSak, HRK provedbe

Odgovornost

Uredenje pjesacke
zone (u tijeku) -
projekt

Niska Grad Sisak

2020
HRK

100.000
68.054.000

Uredenje pjesacke
zone (u tijeku) -
gradevinski radovi

Grad Sisak

Izgradnja
biciklistickih
staza/traka - projekt

500.000 Grad Sisak 500.000

Izgradnja
biciklistickih
staza/traka -

gradevinski radovi

7.600.000 Grad Sisak | 7.600.000

Mjere za uklanjanje

postojecih prepreka
za pjesake i bicikliste
- projekt

Srednja Grad Sisak

Mjere za uklanjanje
postojecih prepreka
za pjesake i bicikliste
- gradevinski radovi

225.000 Srednja Grad Sisak 225.000

Izgradnja pjesacke

. Grad Sisak
zone - projekt

300.000 Srednja

300.000

Izgradnja pjesacke
zone - gradevinski
radovi

5.400.000 Srednja Grad Sisak

2.700.000

2.700.000

Izgradnja
biciklistickih
staza/traka - projekt

300.000 Grad Sisak

300.000

Izgradnja
biciklistickih
staza/traka -

gradevinski radovi

4.700.000 Grad Sisak

4.700.000

Izgradnja pjesackog
nathodnika ili
pothodnika - projekt

1.900.000 Visoka Grad Sisak

1.900.000

Izgradnja pjesackog
nathodnika ili
pothodnika -
gradevinski radovi

Ministarstvo

Visoka kulture

9.000.000

9.000.000

Izgradnja| 1.100.000 Niska Grad Sisak

1.100.000
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biciklistickih
staza/traka - projekt

forR

European Bank

uction and D

TeZina

trosak, HRK provedbe

Odgovornost

2017
HRK

2020
HRK

Izgradnja
biciklistickih
staza/traka -

gradevinski radovi

19.900.000

Grad Sisak

UKUPNO PO GODINAMA, HRK

UKUPNO, HRK |

PJESACKI I BICIKLISTICKI PROMET

2017.

Odgovornost HRK

Grad Sisak

2020.
HRK

8.350.000| 11.000.000

2030.
HRK
22.600.000

19.900.000

8.350.000 11.000.000 31.600.000

UKUPNO
HRK

50.950.000

41.950.000

Ministarstvo kulture
UKUPNO/god.\ 8.350.000 11.000.000

9.000.000
31.600.000

Tablica 26. Rekapitulacija investicijskih troskova za cestovnu infrastrukturu

Naziv mjere ]
trosak, HRK

Rekonstrukcija raskrizja
D36 - Ul. N. Tesle - I.
faza uvodenje

semaforizacije - projekt

42.000

TeZina

provedbe

Visoka

Odgovornost

Grad Sisak i
HC

2017
HRK

42.000

2020
HRK

9.000.000
50.950.000

Rekonstrukcija raskrizja
D36 - Ul. N. Tesle - I.
faza uvodenje
semaforizacije -
gradevinski radovi

378.000

Visoka

Grad Sisak i
HC

378.000

Rekonstrukcija raskrizja
D37 i D224 u kruino
raskriZje - projekt

220.000

Visoka

220.000

Rekonstrukcija raskrizja
D37 i D224 u kruzno
raskrizje - gradevinski
radovi

1.980.000

Visoka

1.980.000

Rekonstrukcija raskrizja
D36 - Ul. N. Tesle - II.
faza denivelacija -
projekt

3.000.000

Srednja

Grad Sisak

3.000.000

Rekonstrukcija raskrizja
D36 - Ul N. Tesle - 1.
faza denivelacija -
gradevinski radovi

35.100.000

Srednja

35.100.000

Rekonstrukcija raskrizja
D36 - Ul. N. Tesle - Il.
faza denivelacija -
gradevinski radovi

81.900.000

Srednja

81.900.000

D36_Varijanta A
(Odranski most) -
projekt

3.295.000

Visoka

3.295.000

D36_Varijanta A
(Odranski most) -
gradevinski radovi

29.655.000

Visoka

29.655.000

D36_Varijanta B bez
spoja na autocestu A1l -
projekt

2.000.000

Srednja

2.000.000

D36_Varijanta B bez
spoja na autocestu A1l -
gradevinski radovi

45.840.000

Srednja

45.840.000

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE




£ Deloitte. European Bank

Procijenjeni TeZina
trosak, HRK provedbe

2017 2020

Kod Naziv mjere HRK HRK

‘ Odgovornost

Promjena regulacije i
organizacije prometnih
tokova - Uredenje
prometnica s rubnim
dijelovima pjesacke
zone (s upustanjem
ispod starog mosta) -
projekt

Promjena regulacije i
organizacije prometnih
tokova - Uredenje
prometnica s rubnim
dijelovima pjesacke
zone (s upustanjem
ispod starog mosta) -
gradevinski radovi
Optimizacija sustava
semaforizacije - projekt
Optimizacija sustava
semaforizacije - 140.000 Srednja Grad Sisak 140.000
postrojenje i oprema
Optimizacija sustava
semaforizacije - 1.260.000 Srednja HC 1.260.000
postrojenje i oprema
Uvodenje AUP-a - 200.000 Niska | ©rad Sisaki 200.000
projekt HC

Uvodenje AUP-a -
postrojenje i oprema
Uvodenje AUP-a -
postrojenje i oprema
Most preko Kupe u
sredistu Grada Siska
(paralelno sa 4.000.000 Visoka 4.000.000
Zeljeznickim mostom) -
projekt

Most preko Kupe u
sredistu Grada Siska
(paralelno sa 76.000.000 Visoka 76.000.000
Zeljeznickim mostom) -
gradevinski radovi
Izgradnja cestovnog
mosta na Savi kod
Krateckog ili kod 2.000.000 Srednja Grad Sisak 2.000.000
Lukavca Posavskog -
projekt

Izgradnja cestovnog
mosta na Savi kod
Krateckog ili kod 38.000.000 Srednja Grad Sisak 38.000.000
Lukavca Posavskog -
gradevinski radovi
D36 do Novog Sela
Palanjeckog (+most 4.000.000 Srednja 4.000.000
preko Save) - projekt
D36 do Novog Sela
Palanjeckog (+most
preko Save) -
gradevinski radovi
D36 do naselja V.
Svinji¢ko i Gusée - 2.000.000 Srednja Grad Sisak | 2.000.000
projekt

500.000 Srednja Grad Sisak 500.000

8.410.000 Srednja Grad Sisak 8.410.000

200.000 Srednja Grad Sisak 200.000

480.000 Niska Grad Sisak 480.000

120.000 Niska HC 120.000

86.000.000 Srednja 86.000.000
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) . Procijenjeni
Naziv mjere jenj

trosak, HRK
D36 do naselja V.
Svinjicko i Gusce -
gradevinski radovi

66.000.000

European Bank

for R uction and D

TeZina
provedbe

Srednja

UKUPNO PO GODINAMA, HRK
UKUPNO, HRK

Odgovornost

Grad Sisak

CESTOVNA INFRASTRUKTURA

2017.
HRK
2.000.000

Odgovornost

Grad Sisak

2020.
HRK
75.730.000

2030.
HRK
43.000.000

HRK

66.000.000

UKUPNO

8.620.000 234.100.000

HRK

250.000.000
492.720.000

120.730.000

Grad Sisak i HC 420.000

200.000

620.000

HC 6.200.000
Ukupno/god. 8.620.000.00

158.170.000
234.100.000

207.000.000
250.000.000

Tablica 27. Rekapitulacija investicijskih troskova za parkiranje

Naziv mjere

Prosirenje zona parkiranja u centru grada kod
gradske trznice (uredaji i prometna signalizacija) -
projekt

Procijenjeni
trosak, HRK provedbe

TeZina

Odgovornost

Grad Sisak

371.370.000
492.720.000

2017

2020 2030
HRK  HRK

Prosirenje zona parkiranja u centru grada kod
gradske trZnice (uredaji i prometna signalizacija) -
oprema

108.000

Visoka

Grad Sisak

108.000

Prosirenje zona parkiranja u centru grada izmedu
ulica F. Lovrica, A. Starcevica i I. K. Sakcinskog -
projekt

20.000

Visoka

Grad Sisak

Uvodenje naplate parkiranja kod bolnice Dr. Ivo
Pedisi¢ (uredaj i prometna signalizacija)

50.000

Srednja

Grad Sisak

50.000

Planiranje modela sufinanciranja i izgradnje
parkiraliSnih povrsina u blokovima zgrada (zona
pjesacke zone) - projekt

100.000

Visoka

Grad Sisak

100.000

Planiranje modela sufinanciranja i izgradnje
parkiralisnih povrsina u blokovima zgrada (zona
pjesacke zone) - gradevinski radovi

900.000

Visoka

Grad Sisak

900.000

Korekcija tarifnog sustava parkiranja

300.000

Visoka

Grad Sisak

UKUPNO PO GODINAMA, HRK

UKUPNO, HRK

300.000
1.470.000

20.000 -
1.490.000

PARKIRANJE

2017 2020 2030 UK UPNO
Odgovornost

Li79000| 26000 _ 0000

Ukupno/god. 1.470.000 20.000 1.490.000

Tablica 28. Rekapitulacija investicijskih troskova za gradsku logistiku
Procijenjeni  TeZina
trosak, HRK provedbe

2030
HRK

2017 ‘ 2020

Naziv mjere Odgovornost

HRK | HRK
Izmjena dokumenta Odluka o uredenju
cestovnog prometa na podrucju Grada

Siska (Sluzbeni glasnik Sisacko-
moslavacke Zupanije broj 14/06, 6/09,
1/13)

Donosenje dokumenta (odluke) o nacinu
naplate i definiranju parkirnih mjesta za
dostavna/teretna vozila u Gradu Sisku.
Uvodenje i odrZzavanje nadzora putem
video nadzora - projekt

Grad Sisak

Niska Grad Sisak

Visoka Grad Sisak
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AT Procijenjeni  TeZina SRS 2017 ‘2020 2030
trosak, HRK provedbe HRK | HRK HRK

Uvodenje i odrZavanje nadzora putem
video nadzora - oprema

Uvodenje komunalnih redara 130.000 Srednja Grad Sisak | 130.000
Oznacavanje predlozenih parkirnih mjesta
za dostavna/teretna vozila prometnim
znakom i horizontalnim oznakama -
projekt

Oznacavanje predlozZenih parkirnih mjesta
za dostavna/teretna vozila prometnim
znakom i horizontalnim oznakama -
gradevinski radovi

Izgradnja logisticko distributivnog centra
Sisak - projekt

Izgradnja logisticko distributivnog centra
Sisak - gradevinski radovi

225.000 Visoka Grad Sisak | 225.000

5.000 Srednja Grad Sisak 5.000

Srednja Grad Sisak

1.000.000 Visoka Grad Sisak 1.000.000

11.000.000 Visoka JPP 11.000.000

PNO PO GODINAMA, HRK | 455.000 12.000.000
UKUPNO, HRK 12.455.000
2017. 2020. : UKUPNO
HRK
Grad Sisak | 455.000 12.455.000
Javno-privatno partnerstvo*

Odgovornost

455.000 12.455.000

Procijenjeni  TeZina e
trosak, HRK provedbe
Prilagodba infrastrukture za osobe
smanjenje pokretljivosti - spustanje
rubnjaka i izgradnja rampi za osobe s
invaliditetom - projekt
Prilagodba infrastrukture za osobe
smanjenje pokretljivosti - spustanje
rubnjaka i izgradnja rampi za osobe s
invaliditetom - gradevinski radovi

Visoka Grad Sisak

342.000 Visoka Grad Sisak | 342.000

Mjere za smirivanje prometa - projekt 350.000| Srednja Grad Slsa:cl 175.000| 175.000
Mjere za smirivanje prometa - | ;o5 5001 gragnja| €729 51K 525 600 1.575.000
gradevinski radovi HC

Provodenje kontinuirane edukacije
gradskih sluzbi za provodenje analize 500.000 visoka Grad Sisak | 125.000( 125.000( 250.000
sigurnosti
Provodenje edukativnih akcije za . Grad Sisak,
podizanje svijesti o sigurnosti prometa 600.000 Visoka MUP, NGOs
Izgradnja edukacijskog pjeSacko-
biciklistickog poligona - projekt
Izgradnja edukacijskog pjesacko-
biciklistickog poligona - gradevinski 486.000| Srednja Grad Sisak 486.000
radovi

150.000| 150.000| 300.000

54.000| Srednja Grad Sisak 54.000

UKUPNO PO GODINAMA, HRK 2.405.000 2.565.000 550.000
UKUPNO, HRK 5.520.000

2017. 2020. 2030. )

HRK HRK HRK HRK

GradSisak|  505.000| 665.000 250.000 1.420.000
Grad Sisak i HC| _ 1.750.000 | 1.750.000 - 3.500.000
Grad Sisak, MUP, NGOs | 150,000 _150.000 300.000 600.000
Ukupno/god.  2.405.000 2.565.000  550.000 5.520.000

Odgovornost
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Tablica 30. Kapitalna ulaganja za javni prijevoz
0 020

Projekti 1.204.000,00 893.333,33 2.226.666,67

Gradevinski radovi (bez zemljista) 725.000,00 7.650.000,00 8.800.000,00
Postrojenje i oprema 600.000,00 380.000,00 1.700.000,00

Prijevozna sredstva 3.000.000,00 - 40.875.000,00

Ukupno/god 5.529.000,00 8.923.333,33 53.601.666,67

Tablica 31. Kapitalna ulaganja za pjesacki i biciklisticki promet
0 020

Projekti 525.000,00 3.600.000,00 -
Gradevinski radovi (bez zemljista) 7.825.000,00 7.400.000,00 31.600.000,00
Postrojenje i oprema - - -

Prijevozna sredstva - - -
Ukupno/god 8.350.000,00 11.000.000,00 31.600.000,00

Tablica 32. Kapitalna ulaganja za cestovnu infrastrukturu
0 020

Projekti 6.262.000,00 6.195.000,00 9.000.000,00
Gradevinski radovi (bez zemljista) 2.358.000,00 225.905.000,00 241.000.000,00
Postrojenje i oprema - 2.000.000,00 -

Prijevozna sredstva - - -
Ukupno/god 8.620.000,00 234.100.000,00 250.000.000,00

Tablica 33. Kapitalna ulaganja za parkiranje
0

Projekti 412.000,00 20.000,00

Gradevinski radovi (bez zemljista) 900.000,00 -
Postrojenje i oprema 158.000,00 -

Prijevozna sredstva - -

Ukupno/god 1.470.000,00 20.000,00

Tablica 34. Kapitalna ulaganja za gradsku logistiku
0 020

Projekti 200.000,00 1.000.000,00
Gradevinski radovi (bez zemljista) 30.000,00 11.000.000,00
Postrojenje i oprema 225.000,00 -

Prijevozna sredstva - -
Ukupno/god 455.000,00 12.000.000,00
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Tablica 35. Kapitalna ulaganja za sigurnost cestovnog prometa

Projekti

488.000,00

020

504.000,00

550.000,00

Gradevinski radovi (bez zemljista)

1.917.000,00

2.061.000,00

Postrojenje i oprema

Prijevozna sredstva

Ukupno/god

2.405.000,00

2.565.000,00

550.000,00

Tablica 36. Rekapitulacija plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska prema nadleZnim tijelima

Grad Sisak

14.409.000,00

020

93.028.333,33

77.726.666,67

AP Sisak

3.900.000,00

3.110.000,00

42.525.000,00

Grad Sisak i taxi prijevoznici*

100.000,00

Grad Sisak, AP Sisak, HZ**

100.000,00

200.000,00

Grad Sisak i HC*

2.170.000,00

1.950.000,00

HC

6.200.000,00

158.170.000,00

207.000.000,00

Jpp***

11.000.000,00

Ministarstvo kulture

9.000.000,00

Grad Sisak, MUP, NGOs**

150.000,00

150.000,00

300.000,00

UKUPNO

26.829.000,00

256.608.333,33

347.751.666,67

* 1/2 troska na svakog sudionika
** 1/3 troska na svakog sudionika
*** JPP — javno-privatno partnerstvo

Tablica 37. Rekapitulacija plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska prema podrucjima

a proje O 0

Javni prijevoz

5.529.000,00

8.923.333,33

53.601.666,67

Pjesacki i biciklisti¢ki promet

8.350.000,00

11.000.000,00

31.600.000,00

Cestovna infrastruktura

8.620.000,00

234.100.000,00

250.000.000,00

Gradska logistika

455.000,00

12.000.000,00

Parkiranje

1.470.000,00

20.000,00

Sigurnost cestovnog prometa

2.405.000,00

2.565.000,00

550.000,00

UKUPNO

26.829.000,00

256.608.333,33

347.751.666,67
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6 STRATESKA ANALIZA UTJECAJA NA OKOLIS

Svrha Plana odrzive urbane mobilnosti grada Siska (SUMP Sisak) je definirati odrednice Odrzive
prometne politike urbanog prostora, uz uvazavanje razvojnih prostorno-prometnih, gospodarskih,

drustvenih i socijalnih planova Grada.

Cilj Plana odrZive urbane mobilnosti grada Siska je odrediti Grad kao uspjeSan dinamicki regionalni
centar, u kojem ¢e prometni sustav gradanima omoguciti bolju mobilnost i dostupnost uz smanjenje

prometnih eksternih troskova, ekonomski razvoj i zastitu okolisa, te bolje i zdravije urbano okruzenje

djece, osoba sa smanjenom pokretljivoscu, te osoba starije Zivotne dobi).
Glavne odrednice nove OdrZive prometne politike grada Siska trebaju biti:

promjena modalne raspodjele putovanja u korist javnog gradskog prijevoza i nemotoriziranih
nacina putovanja uz bolju ekolosku i energetsku efikasnost;

smanjene upotrebe osobnih vozila u gradskim putovanjima;

poticanje nemotoriziranih nacina putovanja kao Sto su pjesacenje i koristenje bicikla;
poticanje koristenja javnog gradskog prijevoza;

uspostava pjesacke zone s ogranicenim pristupom koriStenja osobnih vozila;
izgradnja i poboljSanje postojeée prometne infrastrukture;

upravljanje prometnim tokovima u Gradu koriStenjem ITS sustava;

Poveéanjem sigurnosti u cestovhom prometu;

upravljanjem sustava parkiranja (ulicnog i izvanuli¢nog) i sustavom naplate;
upravljanje gradskom logistikom i distribucijom teretnog prometa;

integracija prometnih podsustava;

poboljsanje kvalitete Zivota i rada kroz pove¢anu mobilnost i dostupnost.

Plan odrZive urbane mobilnosti (SUMP) grada Siska je temeljni prometno-prostorni plan kojim se na

srednji rok (do 2030.) odreduje razvoj njegovog prometnog sustava.

Plan je razraden na idejnom nivou, prema odabrana tri vremenska horizonta; 2017., 2020. i 2030.
godina, s nizom mjera u segmentima: javnog gradskog prijevoza, nemotoriziranog prometa
(pjesackog i biciklistickog), cestovne infrastrukture, motoriziranog prometa (upravljanje prometom i

vodenje prometnih tokova, upravljanje parkiranjem, upravljanje prometnom sigurnoséu), i logistike.
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Sazetak i zakljucci strateske analize prikazani su u nastavku, a kompletna strateska analiza utjecaja na

okolis je u zasebnom prilogu ovoga izvjesca.

6.1 Pregled stanja okolisa i mogucih utjecaja Plana

U nastavku su opisani stanje okoliSa i moguci utjecaji plana odrzive urbane mobilnosti na okoli$ kroz

kategorije opisane u nastavku.

6.1.1 Kuvaliteta zraka

Na podrucju Grada Siska pracenje kvalitete zraka provodi se na tri automatske mjerne postaje (AMP):
Sisak-1 u naselju Caprag, Sisak-2 Galdovo i Sisak-3, smjeStena u centru Siska. Prema rezultatima
praéenja kvalitete zraka u razdoblju od 2012. do 2015. godine, na podrucju Grada Siska na svim
mjernim postajama zabiljeZzeno je onecis¢enje lebdeéim cesticama PMj te sumporovodikom H.S na
postaji Sisak-1 smjestenoj u naselju Caprag. Povedane koncentracije sumporovodika posljedica su

emisija sumporovodika iz INA Rafinerije nafte Sisak.

Oneciséenje lebdedim cesticama PMy na podrucju Grada Siska posljedica je emisija lebdecih Cestica
PMyo iz industrije (najveci izvori emisija u zrak su ABS Sisak d.o.o. (Zeljezara), INA —industrija nafte
d.d., Rafinerija nafte Sisak i Termoelektrana Sisak), malih i srednje velikih uredaja za loZenje, emisija

iz kucanstva, strojeva i mehanizacije u poljoprivredi i prometa.

Planom odrzive urbane mobilnosti Grada Siska predloZzene su mjere za daljnji odrzZivi razvitak
prometnog sustava grada Siska. Predvidene mjere poboljSanja i modernizacije javhog prometa,
izgradnje pjesackih tona i pjesackih ruta/staza, promjena regulacije prometnih tokova, optimizacija
sustava semaforizacije doprinijet ¢e smanjenju onecis¢enja zraka na podrucju Grada Siska koje je
posljedica prometa, ukljucujuci emisije staklenickih plinova. Odreden utjecaj na kvalitetu zraka moze
se ocCekivati tijekom gradevinskih radova na izgradnji novih planiranih parkiraliSta, biciklisti¢kih staza,
izgradnje terminala za car pooling, postaja za punjenje elektricnih automobila, rekonstrukcije i
izgradnje lokalnih stajalista i raskrizja. Radi se prvenstveno o emisijama lebdecih cestica uslijed
izvodenja zemljanih i gradevinskih radova te ispusnih plinova iz radnih strojeva koje su iskljucivo
privremene i lokalnog karaktera. Uz postivanje tehnoloskih mjera zastite (pokrivanje kamiona koji
prevoze rasuti teret, redovna kontrola ispravnosti vozila, polijevanje radnih povrsina s vodom u
izrazito suhim uvjetima, obustava radova u slucaju jakih vjetrova,...) ne ocekuje se njihov vedéi utjecaj

na okolno podrucje.
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Gradnja cestovnih mostova (novi most preko Kupe, novi Odranski most na D36) i prometnica od
iznimne vaznosti (D36 i novi Odranski most (prva faza); D36 i spoj na autocestu A11 (druga faza); D36
do Novog Sela Palanjeckog (trec¢a faza);D36 do naselja V. Svinjicko i Gusée) predstavljaju zahvate koji
podlijezu proceduri procjene utjecaja na okolis. Gradnja cestovnog mosta preko Save kod Krateckog
ili kod Lukavca Posavskog i pripadajuce ceste imat ée utjecaj na kvalitetu zraka u neposrednoj blizini
same ceste i mosta zbog emisija ispusnih plinova i Cestica iz vozila s motorima s unutarnjim
sagorijevanjem. lzgradnja novih trasa drzavnih cesta takoder ée imati utjecaj na kvalitetu zraka u
neposrednoj blizini ceste. Medutim, izgradnja obilaznica kojima se rasterecuje promet gradskim
sredistem ima takoder i pozitivan utjecaj na kvalitetu zraka zbog smanjenja gradskog prometa gdje se
zbog guzvi, neprestanog zaustavljanja i koCenja te zatvorenosti i oteZzane disperzije, javljaju najvece

emisije onecis¢ujucih tvari u zrak.

6.1.2 Buka

Grad Sisak je u okviru programa zastite od buke u razdoblju od 2006. do 2010. godine (prema tada
vazecem Zakonu o zastiti buke (NN 20/03)) izradio Il. generaciju karata buke i to za buku iz cestovnog
prometa, iz Zeljeznickog prometa, iz industrije te zbirnu kartu buke i buku s prikazom konfliktnih
stanja. Karte buke daju prikaz postojecih i predvidivih razina emisija buke na svim mjestima unutar
promatranog podrucja, ovisno o nekom odredenom izvoru ili pak svim izvorima buke. 1z karata se
moze isCitati razina dnevne buke, noéne i prosjecne 24-satne buke po svim zonama grada na razini
ulice i kuénog broja. Prema tome moZe se vidjeti da u postoje¢em stanju na podrucju Siska ne dolazi

do prekoracenja dopustenih razina buke.

Usporedba stanja bez provedbe Plana i stanja s provedbom Plana moZe se zakljuciti da ¢e provedba
plana imati utjecaj na smanjenje buke u gradu, ne samo otvaranjem pjesackih zona i biciklisti¢kih (i

pjesackih) staza nego i veCcom dostupnoséu parkirnih mjesta na rubovima grada i povezanoséu javnim

prijevozom. Poveéanjem kvalitete usluge JGP (ucestalost i dodatna ponuda poput beZi¢ne internetske

veze, mobilna aplikacija za informiranje o stanju JGP-a, itd.) povecéava se privlacnost koristenja javnog
prijevoza. Promicanje oblika zajednickog koristenja automobila (car pooling i car sharing) takoder ¢ée
pridonijeti smanjenju razina buke, ali u manjoj mjeri. Koncept orijentacije na ekoloska vozila
pridonijet ¢e smanjenju razina buke. lzgradnja obilaznica pridonijet ¢e smanjenju razina buke u
gradu, ali ¢ée pridonijeti lokalnom povecanju razina buke uz prometnice, sto vrijedi i za sve ostale
planirane prometnice i mostove. Radovi na svim navedenim zahvatima rezultirat ée porastom razina
buke za vrijeme trajanja radova Sto se smatra kratkorocnim utjecajem, a pritom se moraju postivati
razine buke sukladno Pravilniku o najvisSim dopustenim razinama buke u sredini u kojoj ljudi rade i

borave (NN 145/04).
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6.1.3 Vode

Grad Sisak nalazi se u okruzenju rijeke Save, Kupe, Odre i na krajnjem istoku grada Lonje. Vise od
polovice od ukupno 24 vodnih tijela (54,17 %) na podrucju Grada Siska je u ukupnom dobrom stanju.
Vedina vodnih tijela (83,33 %) je u dobrom kemijskom stanju. Vodotoci u vrlo loSem stanju su:
CSRNO001_013 Sava, CSRNO00O7_002 Lonja TrebeZ, CSRNO0OO7_001 Lonja TrebeZz i CSRN0024_001
Odra, a uzrok loSeg stanja su povisene koncentracije heksaklorbutadiena, naruseni hidromorfoloski
uvjeti i fizikalno kemijski pokazatelji. Takoder, kanalizacijski ispusti iz mjeSovitog kanalizacijskog
sustava Grada Siska imaju ispuste u rijeku Odru, Savu i Kupu. Nadalje uz rijeku Kupu nalaze se i veliki
oneciscivaci. Stanje podzemnih voda na podrucju Grada Siska (CSGI_28 Lekenik-Luzani i CSGI_31
Kupa) je dobro, jer kemijsko i koli¢insko stanje nisu u riziku. No, treba napomenuti da se podzemne
vode nalaze vrlo blizu povrSine pa ne treba iskljuciti potencijalne negativne ucinke. Vodoopskrbni
sustav Grada Siska je povezan s vodoopskrbnim sustavom Grada Petrinje, a zone sanitarne zastite na
podrucju Grada Siska ne postoje. Opasnost od poplava je uglavnom orijentirana na sjeveroisto¢nu
granicu grada te na podrucje toka rijeke Save koja prolazi kroz sam Grad. Gotovo cijeli Grad Sisak
nalazi se na podrucju potencijalno znacajnih rizika od poplava, a samo maleni jugoistocni dio pripada

podrucju koje nije podrucje potencijalno znacajnih rizika od poplava.

Izgradnja pjeSackih zona i poboljSanje javnog gradskog prijevoza pridonosi manjem onecis¢enju s
prometnica. Promicanje oblika zajednickog koristenja osobnih automobila smanjit ¢e se volumen
prometa na postoje¢im prometnicama Sto e se pozitivno odraziti s obzirom da ¢e se smanjiti emisije

u vode i vjerojatnost akcidentnih situacija.

Izgradnja novih parkiraliSnih mjesta i novih prometnica povecala bi potencijalni negativan utjecaj na
vode te njegov obuhvat. lzgradnjom se skida prirodni pokrov terena S$to povedava ranjivost
podzemnih voda, odnosno vodonosnika, a mogucnosti onecis¢enja, bilo iznenadnih ili izvanrednih,
postaju vece. Ovisno o poloZaju nove prometnice u odnosu na povrsinska vodna tijela ili vodozastitne

zone, utjecaj moze biti jaci ili slabiji.

Gradnja mostova moze dovesti do negativnih utjecaja na povrsSinske i podzemne vode kao i na
hidromorfoloske karakteristike rijeke, kako tijekom izgradnje tako i tijekom koristenja te je potrebna

detaljna analiza optimalne lokacije i opravdanosti izgradnje.

Kako bi se izbjegli negativni utjecaji posebnu pozornost prilikom izvedbe radova, a i kasnije tijekom

koristenja treba obratiti na podrucja velike, srednje i male vjerojatnosti poplavljivanja buduci da se

gotovo Citavo podrucje Grada Siska nalazi na podrucju opasnosti od poplava razli¢itog rizika.

lako na podrucju Grada Siska nema zona sanitarne zastite uspostavljenih Odlukom o zastiti izvorista
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za zahvacanje vode za pice, prilikom planiranja zahvata treba uzeti u obzir podrucje izvorista na rijeci

Kupi sjeverno od Novog Pracnog.

6.1.4 Bioraznolikost

Na podrucju Grada Siska prevladavaju antropogena stanista poljoprivrednih povrsina i gradskih jezgri,
dok rijeka Kupa prolazi sredistem grada, a Odra i Sava ga okruzuju. Uz rijeke dolaze razli¢ita vodena
staniSta, od mocvarnih do poplavnih Suma u kojima Zive brojne Zivotinjske i biljne vrste, neke od njih

rijetke i ugrozene.

Osim nestajanja i fragmentacije staniSta zbog urbanizacije i Sirenja gradova te Sirenja invazivnih
biljaka, izdvojeni problemi vezani za bioraznolikost na podrucju Grada Siska ukljuuju oneciséenje
staniSta zbog industrijske proizvodnje, Sirenje raka kestenove kore u Sumama pitomog kestena i

isuSivanje mocvara zbog poljoprivrednih djelatnosti.

Unaprjedenijem javnog prijevoza i proSirenjem i izgradnjom pjesackih i biciklistickih staza potice se
gradane na koriStenje alternativnih nacina prijevoza, te dugoro¢no na smanjenje oneciséenja stanista

u centru Grada Siska.

Cestovni promet zauzima staniSta te ih fragmentira, a zbog povecanog prometa dolazi i do
oneciséenja. S obzirom da ée se nove prometnice graditi na Siroko rasprostranjenim stanistima pod
antropogenim utjecajem, ne ocekuju se znacajni negativni utjecaji na bioraznolikost. Prijelaze
prometnica prijeko rijeka potrebno je izvesti na nacin da se rijetki i ugroZeni obalni stanisni tipovi Sto

manje ugrozavaju.

Uvodenjem gradske logistike i prometne sigurnosti ne ocekuju se negativni utjecaji na biolosku

raznolikost.

6.1.5 Kulturno-povijesna bastina

Duga urbana povijest Grada Siska i bogata ruralna tradicija njegove okolice oblikovali su danasnji
identitet grada te su rezultirali velikim brojem zasti¢enih kulturnih dobara. Na podrucju Grada Siska
brojna zasti¢ena kulturna dobra uvedena su u Registar kulturnih dobara Republike Hrvatske kao
nepokretna kulturna dobra-pojedinacéna te nepokretna kulturna dobra-kulturno-povijesne cjeline.
Industrijska bastina grada predstavljena je s dvadeset i tri objekta razvrstanih u kategorije: kompleksa
unutar zasticene Kulturno-povijesne cjeline Grada Siska, pojedinacnih gradevina unutar zasti¢ene
Kulturno-povijesne cjeline Grada Siska, pojedinacnih zastiéenih kulturnih dobara i evidentiranih

gradevina/kompleksa industrijske bastine. Sveukupno je u Registar upisano 51 kulturno dobro, od
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kojih je 49 zasti¢eno, a 5 preventivno zasticeno.

Osim kulturnih dobara upisanih u Registar kulturnih dobara RH, kulturno-povijesne vrijednosti Stite
se i Prostornim planom uredenja Grada Siska, pri ¢emu je zabiljeZzeno 153 lokaliteta/objekta kulturne

bastine.

Utjecaj na kulturno-povijesnu bastinu moze se ocekivati tijekom izgradnje novih i rekonstrukcije
postojeéih prometnih trasa i povrsina predvidenih svim fazama. Utjecaji mogu nastati posebno u
centralnom dijelu Siska zbog velikog broja kulturnih dobara (npr. veliki broj civilnih gradevina u
Rimskoj ulici) te buduci da je on u GUP-u Grada Siska oznacen kao uZa zona zastite arheoloske zone. S
obzirom na gustoc¢u kulturnih dobara moguce je ugrozavanje prostornog i vizualnog integriteta
graditeljske bastine i arheoloskih lokaliteta. Stoga je potrebno tijekom planiranja zahvata koji se
nalaze u blizini kulturnih dobara ishoditi konzervatorske uvjete radi osiguranja vizualnog integriteta
graditeljskog sklopa. Unutar zasticene arheoloske zone Siska prije svih radova potrebno je provesti
prethodna arheoloSka istraZivanja. Osim toga, s obzirom na povijesni kontinuitet naseljavanja i
koristenje ovog podrucja postoji mogucnost pronalaska arheoloskih nalaza te kod veéih zahvata
potrebno provesti arheolosko pregled terena kako bi se definirale eventualno problematicne tocke i
primijenile specifi¢ne zastitne mjere za ublaZavanje do nivoa zanemarivog utjecaja. Radi toga, osobito
tijekom vecih zemljanih radova i iskopa obavezan je arheoloski nadzor (posebice pri izgradnji
pothodnika, podvoZnjaka, tunela i sl.). Zahvati poput izgradnje drzavnih cesta te izgradnje logisti¢ko
distributivnog centra, podlijezu proceduri procjene utjecaja na okolis, stoga ¢e se na projektnoj razini,
kroz postupak PUO ili OPPUO, provesti detaljne analize utjecaja na kulturnu bastinu na temelju kojih

e se precizno definirati mogudi utjecaji i propisati adekvatne mjere zastite.

Zahvati poput izgradnje novih planiranih parkiraliSta, terminala za car sharing, ,blokovskog
parkiranja“ u zoni pjesacke zone, dva ,Park and Ride” parkiraliSta, rekonstrukcija i izgradnje lokalnih
stajaliSta, izgradnje pothodnika ispod Zeljeznickog kolodvora, kruznog raskrizja, ne bi trebali imati
znacajan negativan utjecaj na kulturnu bastinu, ukoliko se prilikom planiranja i izgradnje zahvata koji
se nalaze u blizini kulturnih dobara, ukljuci konzervatorska sluzba, odnosno ishode konzervatorski

uvjeti za njihovu zastitu.

6.1.6 Tloipoljoprivreda

Na Sirem podrudju Grada Siska najzastupljenije pedosistemske jedinice jesu mocvarno glejna verti¢na
tla, aluvijalna tla (fluvisol, obranjeno od poplava), pseudoglej na zaravni i pseudoglej obronacni.
Pored navedenih tipova tala, na razini dominantnih jedinica javljaju se u ne$to manjoj mjeri

mocvarno glejno djelomi¢no hidromeliorirana tla i pseudoglej glej djelomic¢no hidromeliorirani.
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Prisutne pedosistemske jedinice pripadaju odjelu hidromofnih tala kojeg karakterizira pojava
prekomjernog vlazenja suviSnom podzemnom, poplavnom ili stagnirajuéom oborinskom vodom. Na
prostoru neposredno uz rijeke Savu i Kupu, na nekonsolidiranim holocenskim sedimentima poplava
sacinjenim od siltova i pijesaka, pridolaze tla koja pripadaju aluvijalnim tlima odnosno fluvisolima. Na
podlozi sastavljenoj od prapora pleistocenske starosti te sedimenata aluvijalnih terasa koje cCine
pijesci, Sljunci, gline, konglomerati i pjes¢enjaci pliocenske starosti, pridolaze pseudoglejna tla na

zaravni, pseudoglej obronacni te djelomicno hidromeliorirani pseudogle;j.

Analizom te inventarizacijom povrsina prema PP Grada Siska i PP Grada Petrinje, utvrdeno je da su na
predmetnom podrucju u najvecoj mjeri zastupljene kategorije zemljista P2 i P3, te u vrlo maloj mjeri

kategorija P1.

Sukladno podacima iz Arkod-a, na Sirem podrucju Grada Siska (podruéje GUP-a s okruZenjem)
dominiraju osim izgradenog zemljista, povrsine pod intenzivnim nacinom poljoprivrednog koristenja

od ¢ega najvise otpada na oranice te neSto manje livade.

Nepostojanje sustavnog pracenja stanja tla na podruéju grada je jedan od najveéih problema.
Sporadiéna ispitivanja oneciS¢enja koja se provode na lokacijama akcidentnih situacija u industrijskim
podrucjima grada i na mjestima prometnih akcidenata ukazuju na poveéane koncentracije teskih

metala i ostalih kemijskih spojeva koja nisu svojstvena tlima.

Usitnjenost poljoprivrednih parcela na ovom podrucju onemogudéava znacajniju poljoprivrednu

proizvodnju.

Provedbom nekih od mjera ovog plana moZe do¢i do trajne prenamjene tla, odnosno promjene
nacina koriStenja zemljiSta i trajnog gubitka poljoprivrednih povrsina izgradnjom planiranih trasa i

uzletista te posljedi¢no usitnjavanje poljoprivrednog zemljista odnosno zemljisnih Cestica.

Jednako tako moZe doci do privremenog gubitka tla na povrSinama na kojima ¢e se, ako daljnjom
projektnom dokumentacijom ne bude drugacije definirano, provoditi deponiranje iskopanog

zemljiSnog materijala prilikom izvodenja trasa cestovnog, biciklistickog i pjeSackog prometa.

Takoder je moguca degradacije tala u Sirini radnog pojasa (odnosno narusavanja njihove proizvodne

sposobnosti, strukturnih osobina i posljedicno smanjenja ili gubitka njihovih funkcija) prilikom

provodenja radova na izgradnji planiranih prometnih i pratecih infrastrukturnih povrsina.

Osim neposrednog utjecaja na tlo te vegetativni pokrov (medu ostalim okolnih poljoprivrednih
kultura) u slucaju nepridrzavanja odgovarajucih postupaka tijekom manipulacije razli¢itim sredstvima

koja se koriste pri gradnji (boje, otapala, gorivo, maziva i slicno) sto za posljedicu moze imati njihovu
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infiltraciju u tlo i podzemne vode. Vjerojatnost ovog negativnog utjecaja na podrucju zahvata moguce
je umanijiti pravilnim skladistenjem otpadnog i gradevinskog materijala, redovitim odrzavanjem i
servisiranjem strojeva, zabranom skladiStenja goriva i maziva na podrucju gradiliSta te punjenjem
gorivom na benzinskim postajama ili dovoZzenjem goriva u specijalnom vozilu s cisternom za gorivo i

pretakanjem u radne strojeve na izgradenom nepropusnom platou koji ima separator ulja i masti.

Kako se na podrucju Grada Siska obuhvaéenog ovim planom radi uglavnom o podrucjima na kojima je
tlo izgubilo svoje funkcije (gradsko zemljiste) i tek manjim dijelom o vrtovima, oranicama i parkovnim
povrsinama bez provedbe ovog plana sadasnje stanje tala na ovom podrucju bi ostalo slicno
sadasnjem stanju. To znaci da bi se nastavili svi negativni procesi i utjecaji na tlo koji se sada odvijaju
a to su prvenstveno oneciséenje tla lebde¢im cesticama, teskim metalima i ostalim kemijskim

produktima koji nastaju tijekom prometa te mogucnost akcidenata i kontaminacije tla.

6.1.7 Krajobraz

Prema krajobraznoj regionalizaciji Hrvatske s obzirom na prirodna obiljezja (Brali¢ I., 1995), Sire
podruéje Grada Siska nalazi se na jugozapadnom dijelu krajobrazne jedinice nizinska podrucja
sjeverne Hrvatske. Ova se krajobrazna jedinica odlikuje agrarnim krajobrazom s kompleksima
hrastovih Suma i poplavnim podruéjima. Glavnu prostornu te krajobraznu kompleksnost i zanimljivost
ovog podrucja Cine fluvijalno-mocdvarni ambijenti poput Lonjskog i Odranskog polja. Krajnji juzni dio
obuhvata podrucja Grada Siska pripada krajobraznoj jedinici Panonska gorja koju karakteriziraju
izolirani Sumoviti gorski masivi, raznolikost Sumskih vrsta, oCuvane potocne doline te agrarni
krajobraz. Obzirom na geomorfoloska i prirodna obiljezja, nacin koristenja zemljiSta, prostornu
organizaciju, uzorke krajobraza i tipologiju naselja, moze se tvrditi kako se na Sirem podrucju Grada
Siska izmjenjuju nizinski urbano-ruralni opéi tip krajobraza (Grad Sisak s okolnim poljoprivrednim
povrsinama i manjim naseljima) okruzen prirodnim nizinskim krajobrazom fluvijalnih podrudja.
Zelene povrsine i gradski parkovi u Gradu Sisku predstavljaju prirodne koridore i omogudavaju
povezanost zasticenih podrucja i podrucja ekoloske mreZze u jedinstvenu cjelinu zelene
yinfrastrukture” koja predstavlja oslonac za razvoj sportsko-turisticko-rekreativnih sadrZaja

povezanih unutar biciklistickih i pjesackih koridora.

Osnovni problemi u prostoru, a koji se odnosne na krajobraz, jesu narusavanje cjelovitosti i izvornosti
krajobraza pretezito gradnjom. Ovaj problem je osobito vidljiv u okruzenju Grada Siska i okolnih

naselja, a i u prirodnim krajobrazima uz obale rijeka i rubove $uma. Kako je navedeno PPSMZ novi

izgled naselja u konfliktu je s tradicijom, a graditeljski izraz je nedoreéen. Sirenjem intenzivne

poljoprivredne proizvodnje te postojecim i planiranim infrastrukturnim trasama, zadire se u visoko
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vrijedna mocvarna stanista Lonjskog i Odranskog polja, prosijecaju se Sumski kompleksi te stvaraju
pravocrtni Sumski rubovi. Degradacija krajobraza u smislu promjene krajobraznog karaktera,
smanjenja krajobrazne raznolikosti te ekoloske funkcije krajobraza vidljiva je narocito na juznom
podruéju grada gdje su smjeStene antropogene strukture poput rafinerije, odlagalista otpada i

postrojenja Zeljezare.

Nepozeljan utjecaj izgradnje planiranih zahvata na krajobraz nacelno se ocituje u promjenama fizicke
strukture krajobraza (povrsinskog pokrova i/ili morfologije terena), a posljedi¢no tome i promjenama
u izgledu i nacinu dozivljavanja podrucja. Pri tome se znacaj navedenih utjecaja razlikuje ovisno o
karakteristikama samih zahvata, te o karakteru i vrijednostima prostora odnosno o vizualnim i
ambijentalnim vrijednostima krajobraznih podrucja na kojima su zahvati predvideni, kao i vizualnoj
izloZzenosti planiranih lokacija. Zahvati poput izgradnje drzavnih cesta te izgradnje logisticko
distributivnog centra, podlijezu proceduri procjene utjecaja na okolis, stoga ¢e se na projektnoj razini,
kroz postupak PUO ili OPPUOQ, provesti detaljne analize utjecaja na kulturnu bastinu na temelju kojih
¢e se precizno definirati mogudi utjecaji i propisati adekvatne mjere zastite. S obzirom da je za
planirane zahvate, na strateskoj razini detaljnosti obrade utjecaja, utvrdeno da zahvati necde
uzrokovati nepozeljne utjecaje na krajobraz koji se primjenom mjera zastite na projektnoj razini ne bi
mogli ublaZziti, planirani zahvati mogu se smatrati prihvatljivima. Osim toga, za pojedine slucajeve
poput prosirenja pjesacke zone prilagodene boravku gradana, uredenja zelenih povrsina, opremanja
prostora urbanom opremom, prilagodbe infrastrukture za osobe s invaliditetom, izgradnje i
modernizacije biciklistickih i pjesackih staza, doéi ¢e do poboljSanja boravisnih kvaliteta u odnosu na

postojece stanje.

6.1.8 Sumarstvo i lovstvo

Na podrucju obuhvacenim ovim planom nalaze se manje povrsine uglavnom nizinskih poplavnih
Suma vrba, topola, poljskog jasena, hrasta luZnjaka te nekoliko kultura euroamerickih topola. Te su
Sume na ovom podrucju smjeStene rubno ili u inundaciji rijeke Save. Vecina tih Suma je drZavna i

njima gospodare Hrvatske Sume (dijelovi gospodarskih jedinica Brezovica, Kotar - Stari gaj,

Letovanicki lug i Petrinjski lug — Piskornja¢). Sumama u inundaciji rijeke Save gospodare Hrvatske

vode. Vecina tih Suma je gospodarske namjene sa smanjenim intenzitetom gospodarenja.

Na uZem gradskom podrucju Grada Siska nije formirano loviste. Stoga najveci dio podrucja
obuhvacenog ovim planom nije loviste. To podrucje okruzuje tri drzavna lovista (Belci¢ev gaj,
Brezovica i Sasna greda) i Cetiri Zupanijska lovi$ta (Golo brdo, Ogransko polje, Petrinja i Piskornja¢).

Rubni dijelovi tih lovista koja okruZuju Grad Sisak cine rubni dijelovi grada i prigradska naselja. Ti
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dijelovi gotovo u potpunosti predstavljaju nelovne i lovnho neproduktivne povrsine u koje sporadicno

ulazi sitna divljac (zec) i pernata divljac (fazan).

Kako se radi o malim povrSinama Sumskih enklava koje se nalaze na ovom podrucju najveci problem
je pristup Sumama za potrebe gospodarenja te pritisak lokalnog stanovnistva nelegalnim sjecama i

odlaganjem otpada.

Kako se radi o rubnim dijelovima lovista koja su gusto naseljena i u kojima je promet intenzivan

povremeno se pojavljuje stradavanje divljaci koja se u svojim migracijama zatekne na ovom podrucju.

Sume na ovom podruéju se nalaze kao samostalne enklave u rubnim dijelovima grada i u inundaciji
rijeke Save te nisu znacajnije optereéene prometom. Glavni prometni koridori ne prolaze kroz te
Sume pa je utjecaj prometa na njih zanemariv. Neprovedbom ovog plana situacija se ne bi znacajno

promijenila.

U dijelovima lovista koja su rubno zahvacena podruéjem ovog plana nalaze se uglavhom nelovne i
lovno neproduktivne povrsine te je utjecaj prometa u tim dijelovima loviSta razmjerno mali i na

divljac i na lovno gospodarenje. Neprovedbom ovog plana situacija se ne bi znacajno promijenila.

6.1.9 Gospodarenje otpadom

Zupanijska skupstina Sisacko-moslavacke Zupanije je 2005. usvojila Plan gospodarenja otpadom

Sisacko-moslavacke Zupanije za razdoblje 2005.-2013. (Sluzbeni glasnik Sisacko-moslavacke Zupanije
14/05 i 2/06). Gradsko vije¢e Grada Siska je u oZujku 2010. godine usvojilo Plan gospodarenja
otpadom Grada Siska za razdoblje 2008.-2015. godine (Sluzbeni glasnik Grada Sisak 3/10).

Na temelju provedenih postupaka revizije i utvrdenih ¢injenica, uzimajuci u obzir postavljene ciljeve
revizije, Drzavni ured za reviziju ocjenjuje da gospodarenje otpadom u Sisacko-moslavackoj Zupaniji i
jedinicama lokalne samouprave Sisacko-moslavacke Zupanije nije dovoljno ucinkovito. Naime,
potrebno je planirati izgradnju reciklaznih dvoriSta za gospodarenje komunalnim i gradevinskim

otpadom kao prioritetne projekte izgradnje komunalne infrastrukture.

Izgradnjom prometnih infrastrukturnih objekata, prvenstveno tijekom izvodenja zahvata nastaju
razlicite vrste otpada kao Sto su gradevinski otpad, u manjoj mjeri komunalni, ambalazni i proizvodni
opasni otpad od odrZavanja mehanizacije i vozila (rabljena ulja, masti, nafta i dr.). Ukoliko se sav
otpad koji nastaje skladisti na propisan nacin u odgovarajuée spremnike za razli¢ite vrste otpada na
prethodno odredenim povrSinama koje sprjecavaju da otpadni materijal dospije u okolno tlo i vode

ne ocekuje se negativan utjecaj od njegovog nastanka. Za sve vrste otpada treba voditi propisanu
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evidenciju te ga predati ovlastenim sakuplja¢ima.

6.2 Glavna ocjena prihvatljivosti Plana za ekoloSku mrezu

Cilj Glavne ocjene prihvatljivosti plana za ekoloSku mrezu jest utvrditi je li vjerojatno da ¢e plan
(samostalno ili u kombinaciji s drugim planovima ili projektima) imati utjecaja na ciljeve oCuvanja i
cjelovitost podrucja ekoloske mreze. Stoga su za procjenu utjecaja provedbe plana na cjelovitost
podrucja ekoloske mreZe razmotrene osnovne znacajke podrucja ekoloske mreze na prostoru Grada
Siska te kljucni ekoloski uvjeti i obiljeZja stanista koji su potrebni za oc¢uvanje cjelovitosti podrucja
ekoloske mreze. Analizom znacajki podrucja ekoloske mreze te analizom mogucih utjecaja ciljeva
plana, planiranih aktivnosti te procjenom njihove znacajnosti, glavna ocjena je prepoznala i ocijenila
koji elementi plana bi mogli imati znacajan utjecaj na ciljeve ocuvanja i cjelovitost podrucja ekoloske

mreze.

Nekoliko predvidenih cestovnih trasa i mostova prolazi kroz podrucja ekoloske mreze, najvise preko
podrucja HR200642 Kupa, HR20000416 Lonjsko polje zatim preko HR2001311 Sava nizvodno od
Hrus¢ice i HR1000004 Donja Posavina. Postojeéi utjecaji na ova podrucja ukljuéuju oneciséenje

prometom (osobna i teretna vozila, javni gradski prijevoz), buku i vibracije i fragmentaciju stanista.

S obzirom na prepoznati karakter i pretpostavljeno podrucje utjecaja moZe se pretpostaviti da se za
sve planirane zahvate mogudi negativni utjecaji na nivou pojedinog projekta mogu smanijiti ili
potpuno ukloniti te da ¢e za neke od planiranih zahvata biti potrebno provesti ocjenu prihvatljivosti
zahvata za ekoloSku mreZu. No procijenjeno je da je mali rizik od zna¢ajno negativnih utjecaja zbog

kojih ne bi bilo moguce izvesti ciljeve Plana.

6.3 Mjere zastite okolisa

Mijere zastite okolisa i mjere ublazavanja negativnih utjecaja na ciljeve ocuvanja i cjelovitost podrucja
ekoloske mreze predloZene su na temelju analize postojeceg stanja i procjene mogucih utjecaja

ciljeva i mjera definiranih Planom.

Takoder predlozZene su i preporuke na projektnoj razini: (1) smjernicama za projektiranje i/ili izvedbu
zahvata, (2) preporukama za detaljna istrazivanja i/ili analize utjecaja kroz postupak procjene utjecaja

zahvata na okoli$ kako bi se tijekom razrade projekta definirale sve problemati¢ne tocke i primijenile
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Tablica 38. Mjere zastite okolisa na razini Plana

moguci utjecaji na okolis

prijedlog mjera za ublaZavanje utjecaja na okolis

KVALITETA ZRAKA

Javni gradski prijevoz
Koncept pjesackog i biciklistickog prometa u
Prometnoj politici Grada Siska

Prilikom izrade projektne dokumentacije za
izgradnju parkiralista predvidjeti zadrZzavanje
postojecih stabala koliko god je to moguce i
provesti dodatno ozelenjivanje ovih povrsina.

STANJE VODA

Gradnja prometnica i parkiralista

Izbjegavati gradevinske zahvate u zoni izvorista te
planirane zahvate u zonama sanitarne zastite
provoditi strogo u skladu s propisima o zastiti
voda.

Izgraditi odgovarajuci sustav odvodnije i
prociséavanja oborinskih voda

BIOLOSKA RAZNOLIKOST

Gradnja mostova
Gradnja prometnica od iznimne vaznosti

Prilikom planiranja mosta preko Save kod
Krateckog ili kod Lukavca Posavskog uzeti u obzir
rijetka i ugrozena stanista koja se nalaze na tom
podrucju i planirati zahvat da ¢im manje utjece na
njih.

Planirane ceste prolaze preko rijeka Kupe i Save te
¢e u tom podrudju biti potrebno ¢im manje
utjecati na rijetke i ugrozene stanisne tipove
obalne vegetacije. Potrebno je detaljnije analizirati
kumulativne utjecaje ovih zahvata u postupku
procjene utjecaja na okolis.

KRAJOBRAZ

Uredenje pjesackih zona
- prosirenje pjesacke zone i unos sadrzaja
(klupe, zelenilo, cvjetnjacima, stalcima za
bicikle, kantama za otpatke i kvalitethom
ulicnom rasvjetom)

Odabir urbane opreme odnosno odabir materijala
uskladiti s postojeé¢im urbanim kontekstom
Tijekom izrade planske dokumentacije propisati da
se prilikom definiranja novih zelenih povrsina,
cvjetnjaka i sl. koriste autohtone biljne vrste, a od
ukrasnih biljnih vrsta one koje su primjerene
podneblju.

Razvoj neovisnih pjesackih ruta (staza,
nogostupa), razvoj kvalitetne biciklisticke
mreze

Nakon izgradnje planiranih zahvata provesti
sanaciju prostora zahvac¢enog radovima.

Javni gradski prijevoz
- izgradnja multimodalnog ,Park and Ride“
parkiralista
- izgradnja terminala za carsharing

Prijedlog sveobuhvatne politike upravljanja
parkiranjem
,blokovsko parkiranje”,
izgradnja ,,Park and Ride” parkiraliSta u zoni
ulice Kralja Zvonimira,
izgradnja drugog multimodalnog ,,Park and
Ride” parkiralista omedenog ulicama I.
Fistrovi¢a, Nikole Tesle te Zeljeznickom
prugom

Promjene u regulaciji i organizaciji prometnih tokova
- spoj prema Vrbinu (tunel ili vierojatnije
spustanje nivelete postojece ceste ispod

U sklopu Glavnog projekta izraditi projekt
krajobraznog uredenja kojim se trebaju osmisliti
rjeSenja za sanaciju podrucja zahvacenih
gradevinskim radovima, odnosno za maksimalno
vizualno uklapanje zahvata u okolni prostor.
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moguci utjecaji na okolis prijedlog mjera za ublaZavanje utjecaja na okolis
mosta) ili izgradnja ceste po zapadnom
obodu Setalista Vladimira Nazora)
Osnovne karakteristike gradske logistike
- izgradnja logisticko distributivnog centra
Siska

KULTURNO-POVIJESNA BASTINA
Javni gradski prijevoz (izgradnja novih - Tijekom planiranja zahvata koji se nalaze u blizini
planiranih parkiraliSta, izgradnja terminala za kulturnih dobara ishoditi konzervatorske uvjete
car sharing, rekonstrukcija i izgradnja lokalnih radi osiguranja vizualnog integriteta graditeljskog
stajalista) sklopa.
Izgradnja pjesacke zone (izgradnja pothodnika
ispod Zeljeznickog kolodvora, izgradnje
kruznog raskrizja)
Izgradnja i modernizacija biciklisti¢kih staza
(izgradnja terminala za promjenu modova
prijevoza)
Prijedlog sveobuhvatne politike upravljanja
parkiranjem (izgradnja , blokovskog
parkiranja“ u zoni pjesacke zone, izgradnja dva
»,Park and Ride” parkiralista)
Promjene u regulaciji i organizaciji prometnih Provesti arheolosko rekognosciranje terena prije
tokova (izgradnja tunela, spustanje nivelete izvodenja radova kako bi se definirale eventualno
postojece ceste ispod mosta) problemati¢ne tocke i primijenile specificne
Most za cestovni promet (izgradnje novog zasStitne mjere za ublazavanje do nivoa
mosta preko Kupe u gradskom sredistu, zanemarivog utjecaja.
izgradnja cestovnog mosta preko Save kod
Krateckog ili kod Lukavca Posavskog)
Promjene u regulaciji i organizaciji prometnih Tijekom planiranja zahvata izgradnje ceste po
tokova (izgradnja ceste po zapadnom obodu zapadnom obodu Setali$ta Vladimira Nazora koji
Setalista Vladimira Nazora) se nalazi u blizini kulturnih dobara ishoditi
konzervatorske uvjete radi osiguranja integriteta
graditeljskog sklopa.

Tablica 39. Mjere ublaZavanja utjecaja na ekolosku mrezu

kod i naziv zahvati koji mogu negativno

podrucja utjecati na podrucje EM
HR1000004 nova trasa prometnice D36 do . Na projektnoj razini osigurati mjere ublazavanja
Donja Posavina | Novog Sela negativnih utjecaja izgradnje prometnica na ciljne
D36 do naselja V. Svinjicko i vrste ptica.
Gusce
HR2000642 novi most preko Kupe u . Na projektnoj razini planirati novu cestovnu
Kupa gradskom sredistu (paralelno infrastrukturu na nacin da se ¢im manje utjece na
sa Zeljeznickim mostom) rijeCna staniSta i stanista uz rijeku, a mjere zastite
propisati u sklopu postupka PUO.
U fazi projektiranja mosta (tj. prije izrade studije
utjecaja na okolis) potrebno je planirati
istrazivanje ciljeva o€uvanja, kako bi se u fazi
projektiranja mogli izbjeéi negativni utjecaji te
propisati mjere ublazavanja.
HR2000416 D36 do naselja V. Svinjicko i . U fazi projektiranja mosta (tj. prije izrade studije
Lonjsko polje Gusce utjecaja na okolis) potrebno je planirati
Most kod Krateckog istrazivanje ciljeva ocuvanija, kako bi se u fazi
projektiranja mogli izbjeci negativni utjecaji te

mjere ublaZavanja utjecaja
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mjere ublaZavanja utjecaja

propisati mjere ublazavanja.

HR2001311
Sava nizvodno
od Hruscice

novi cestovni most preko Save
kod Krateckog ili kod Lukavca
Posavskog

nova trasa prometnice D36 do
Novog Sela

Planirati novu cestovnu infrastrukturu na nacin da
se ¢im manje utjeCe na rijecna stanista i stanista uz
rijeku, a mjere zastite propisati u sklopu postupka
PUO.

U fazi projektiranja mostova (tj. prije izrade studije
utjecaja na okolis) potrebno je planirati
istrazivanje ciljeva o€uvanja, kako bi se u fazi
projektiranja mogli izbjeéi negativni utjecaji te
propisati mjere ublazavanja.

Tablica 40. Preporuke koje se trebaju uvalZiti tiekom izrade daljnje projektne dokumentacije

moguci utjecaji na okolis

prijedlog mjera za ublaZavanje utjecaja na okolis

KVALITETA ZRAKA

Javni gradski prijevoz
Koncept pjesackog i biciklistickog prometa u
Prometnoj politici Grada Siska

Tijekom izvodenja gradevinskih radova postivati
mjere smanjenja emisija oneciS¢ujucih tvari u zrak
(pokrivanje kamiona koji prevoze rasuti teret,
redovna kontrola ispravnosti vozila, polijevanje
radnih povrsina s vodom u izrazito suhim uvjetima,
obustava radova u slucaju jakih vjetrova,...).

Gradnja mostova
Gradnja prometnica od iznimne vaznosti

Na projektnoj razini provesti analizu utjecaja
emisija oneciscujucih tvari u zrak iz vozila na
kvalitetu zraka u okolnom podrucju mosta,
odnosno pristupnih prometnica te po potrebi
propisati odgovarajuce mjere zastite.

Gradnja mostova
Gradnja prometnica od iznimne vaznosti

Na projektnoj razini provesti analizu emisija buke i
moguce kumulativne utjecaje te po potrebi
propisati odgovarajuce mjere smanjenja buke na
izvoru i zastite od buke tijekom izvodenja
gradevinskih radova kao i tijekom koristenja
zahvata.

STAN

JEVODA

Prenamjena stajalista Kolodvor u posebni
terminal
Obnova autobusnih stajaliSta

Prilikom uredenja stajaliSta planirati sustav
sanitarnih ¢vorova i kanalizacije u skladu s vaze¢im
propisima.

Promjene u regulaciji i organizaciji prometnih
tokova u gradskom sredistu

Gradnja mostova

Gradnja prometnica od iznimne vaznosti

U slucaju poplave odmah obustaviti sve radove te
osigurati gradiliste i gradevinske strojeve od
mogucnosti pojave akcidentnih situacija

Radovi se mogu nastaviti tek nakon $to dode do
potpunog povlacenja vode.

Gradnja prometnica od iznimne vaznosti

Tijekom radova izgradnje otpadni i gradevinski
materijal skladistiti odvojeno i na nepropusnim
podlogama kako bi se sprijecila njihova infiltracija
u tlo i podzemne vode

Redovno odrzZavati i servisirati strojeve,

Zabraniti skladistenje goriva i maziva na podrucju
gradilista punjenjem gorivom na benzinskim
postajama ili dovoZzenjem goriva u specijalnom
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moguci utjecaji na okolis \ prijedlog mjera za ublaZavanje utjecaja na okolis
vozilu s cisternom za gorivo i pretakanjem u radne
strojeve na izgradenom nepropusnom platou koji
ima separator ulja i masti.
KRAJOBRAZ
- Most za cestovni promet - Na projektnoj razini provesti detaljne analize
e izgradnja novog mosta preko Kupe u utjecaja na krajobraz na temelju kojih ¢e se
gradskom sredistu, precizno definirati moguci utjecaji i propisati
e izgradnja cestovnog mosta preko Kupe adekvatne mjere zastite.
kod Krateckog ili kod Lukavca Posavskog U sklopu Glavnog projekta izraditi projekt
- Gradnja prometnica od iznimne vaZnosti krajobraznog uredenja kojim se trebaju osmisliti
e D36 + novi Odranski most (I. Faza); rjeSenja za sanaciju podrucja zahvacenih
e D36+ spoj na autocestu A1l (Il. Faza ); gradevinskim radovima, odnosno za maksimalno
e D36 do Novog Sela Palanjeckog (IIl. Faza); vizualno uklapanje zahvata u okolni prostor.
e D36do V. Svinjickog i Guscéa
- Osnovne karakteristike gradske logistike
- izgradnja logisticko distributivnog centra
Siska
Prometna sigurnost - Nakon izgradnje planiranog zahvata provesti
- izgradnja edukacijskog pjesacko- sanaciju prostora zahvaéenog radovima.
biciklistickog poligona

KULTURNO-POVIJESNA BASTINA

Most za cestovni promet (izgradnje novog - Na projektnoj razini provesti detaljne analize
mosta preko Kupe u gradskom sredistu, utjecaja na kulturnu bastinu na temelju kojih ¢e se
izgradnja cestovnog mosta preko Kupe kod precizno definirati moguci utjecaji i propisati
Krateckog ili kod Lukavca Posavskog) adekvatne mjere zastite.
Gradnja prometnica od iznimne vaznosti: Ukoliko se prilikom zemljanih i gradevinskih

e D36 + novi Odranski most (I. Faza); radova pronadu potencijalni arheoloski nalazi,

e D36 + spoj na autocestu A1l (ll. Faza); potrebno je prekinuti radove i o tome obavijestiti

» D36 do Novog Sela Palanjeckog (lll. nadleznu konzervatorsku sluzbu.

Faza); Tijekom vecih zemljanih radova i iskopa obavezan

e D36 do V. Svinjickog i Gusc¢a je arheoloski nazor
Osnovne karakteristike gradske logistike
(izgradnja logisticko distributivnog centra
Siska, izgradnja Kamionskog terminala)

6.4 Opis predvidenih mjera pracenja

Strateskom studijom nije predvideno pracenje stanja okolisa pored onog koji se ve¢ provodi na razini
Republike Hrvatske te na Zupanijskoj i lokalnoj razini i Ciji rezultati su sastavni dio Informacijskog
sustava zastite okolisa (ISZO) koji vodi Hrvatska agencija za okolis i prirodu te su ujedno sastavni dio

Izvje$ca o stanju okolisa za predmetno podrucje.

Nadalje, u Republici Hrvatskoj uspostavljeni su i mehanizmi praéenja stanja okoliSa kroz postupke
procjene utjecaja zahvata na okoliS te kroz izdavanje vodopravnih akata za pojedine zahvate te
slijedom navedenog, ovom strateskom studijom ne predlaze se uspostava posebnog programa

praéenja stanje okolisa.
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6.5 Kratak prikaz razmotrenih varijantnih rjesSenja Plana i opis provedene

procjene, ukljucujuci i poteskoce pri prikupljanju potrebnih podataka

U sklopu razmatranja daljnjeg razvoja cestovnog prometa (Promjene u regulaciji i organizaciji
prometnih tokova), Planom su razmotrena 3 varijantna rjesenja. Nakon uspostavljanja
jednosmjernog prometa u Rimskoj ulici, u nastavku Rimske ulice odnosno na Trgu bana Josipa
Jelaci¢éa nuzno je osigurati spoj prema naselju Vrbina i kroz njega osigurati izlazak na Ulicu kralja
Tomislava prema budu¢em novom mostu. Za realizaciju ovog spoja razmotrena su sljedeca varijantna

riesenja:

podzemni tunel ispod parka;

spustanje nivelete postojece ceste ispod mosta kako bi se omogudio prolazak autobusima
ispod starog mosta;

i slu¢aju objektivnih ogranicenja u realizaciji spoja prema naselju Vrbina alternativno rjesenje
moguce je traziti u preregulaciji ulica Dr. Ante Starcevica, F. Lovriéa i I. K. Sakcinskog u zoni

Gimnazije i Trga dr. F. Tudmana.

Analizom utjecaja ovih varijantnih rjeSenja s obzirom na njihov utjecaj na okolis, kao najprihvatljivije

rieSenje predlaZe se treéa varijanata.

Osim razmatranja varijantnih rjeSenja koje je predloZio sam Plan, StrateSkom studijom razmatrana je

i varijanta bez provodenja Plana.

Na temelju analize, procijenjeni su pozitivni utjecaji provedbe Plana odrZive urbane mobilnosti Grada
Siska na okolis, ukljucujuéi poboljSanje kvalitete zraka, voda, tla i stanja bioloSke i krajobrazne
raznolikosti, u odnosu na varijantu ,bez provedbe Plana“. Stoga se provodenje planiranih mjera, uz

predlozene mjere zastite okoliSa i mjere ublazavanja utjecaja na podrucja ekoloske mreze, Plan
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7 FINANCIRANJE PLANA ODRZIVE URBANE MOBILNOSTI

Ova financijska prognoza pripremljena je pomocu javno dostupnih podataka i drugih izvora te su
informacije u ovom izvjestaju napravljene uz najbolju namjeru naseg znanja. Buduéi da su podaci
prikupljeni iz viSe izvora te su pripremljeni od strane razliCitih javnih i privatnih istrazivackih
organizacija putem razli¢itih metodologija, neki skupovi podataka ne moraju biti u potpunosti u
skladu s drugim. Nadalje, ova financijska prognoza pripremljena je koriste¢i niz
operativnih/financijskih pretpostavka od strane Deloittea koje se po nasem misljenju mogu smatrati

razumnim. Medutim, Deloitte nije odgovoran te ne pruza jamstvo u vezi tocnosti tih pretpostavki.

Ova financijska prognoza sadrzava odredene stavove, procjene, pretpostavke i projekcije s obzirom
na ocekivano buduce poslovanje Grada Siska, kao i buduci razvitak hrvatskog gospodarstva. Takve
izjave, procjene, pretpostavke i projekcije odrazavaju najbolje procjene iz razlicitih studija te drugih
relevantnih prognoza. Stvarni rezultati se uglavnom razlikuju od projiciranih rezultata te razlike mogu
biti materijalne. U skladu s tim, takve izjave, procjene i projekcije se ne moraju ostvariti (bile

materijalne ili ne), te ne preuzimamo odgovornost za njihovu to¢nost, potpunost ili ostvarivost.

7.1 Pregled

Hrvatska ima tri razine vlasti: lokalnu, regionalnu i nacionalnu (sredisnju). Opcine i gradovi
predstavljaju lokalnu razinu vlasti, a Zupanije predstavljaju regionalnu razinu vlasti. Nacionalna ili
srediSnja vlada predstavlja najvisu i financijski najmoc¢niju razinu vlasti koji podrZava nize razine vlasti

putem prijenosa sredstava (“potpora ujednacenja”).

Na lokalnoj razini, teritorij Republike Hrvatske sastoji se od 429 opdéina i 126 gradova, dok se na
Zupanijskoj razini sastoji od 20 Zupanija i Grada Zagreba. Ukupno, postoji 576 sub-nacionalnih
jedinica vlasti. Grad Sisak je 11. grad po velic¢ini u Hrvatskoj te je sjediSte Sisacko-moslavacke
Zupanije. U 2011. godini, broj stanovnika Grada Siska iznosio je 47.768 (Sisacko-moslavacke Zupanije

je 10. Zupanija po broju stanovniku, sa 172.439 stanovnika).

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE




/Z Deloitte European Bank

7.2 Podjela vlasti

U Hrvatskoj postoji podjela odgovornosti izmedu razliCitih razina vlasti. Doduse, treba naglasiti da
postoji preklapanje izmedu tih funkcija primjerice kod nacionalne i lokalne vlade. Podjele
odgovornosti razli¢itih razina vlasti zasnivaju se na odredbama Zakona o lokalnoj i regionalnoj
samoupravi, kao i drugih zakona poput Zakona o osnovnom odgoju i obrazovanju, Zakona o srednjem

obrazovanju, Zakona o socijalnoj skrbi, Zakona o zdravstvenom osiguranju i drugih.

Kao grad, Sisak samostalno odlucuje o nizu aktivnosti vezanih za zadovoljavanje potreba svojih
stanovnika koji nisu povezani sa drZavnim tijelima, kao Sto su donosenje prostornih planova (npr.
urbanisticki planovi); osiguravanje javnih komunalnih usluga poput: opskrbe pitkom vodom i
upravljanje otpadnim vodama, prikupljanje i odlaganje komunalnog otpada, javni prijevoz, trznice,
odrzavanja groblja, ¢iSéenje dimnjaka, javna rasvjeta te ostale komunalne usluge; uspostava vrtiéa,

osnovnih skola, vatrogasnih usluga itd.

7.3 Decentralizacija

Decentralizacija je proces u kojem su odredene funkcije vlade dodijeljene lokalnim jedinicama te
time, fiskalnom decentralizacijom izvori prihoda i troskovni izdaci dodijeljeni su sub-nacionalnim
razinama upravljanja. Opcenito je prihvaceno da visa razina decentralizacije s obzirom na upravnu
moc¢ i odgovornost rezultira: jacanju lokalne vlade; jaci lokalni razvoj; opcenito poveéanje u

efikasnosti javnog sektora.

U srpnju 2001., Hrvatska je pokrenula djelomi¢nu decentralizaciju javnih funkcija. Reforme

decentralizacije bile su usmjerene na dva podrudja:

e delegacija upravnih i stru¢nih poslova iz drzavne uprave (ministarstva) lokalnim i regionalnim
jedinicama vlasti;
o fiskalna decentralizacija - dio javnih financijskih potreba je prebacen iz drZzavnog prora¢una u

regionalni i lokalni proracun.

U buduénosti se ocekuje daljnja decentralizacija Hrvatske. Medutim, treba napomenuti da u
razdoblju izmedu 2013. i 30. lipnja 2016. nije doslo do daljnje fiskalne decentralizacije koja bi utjecala
na proracun Grada Siska. Bez obzira na decentralizaciju, potpore ujednacenja za decentralizirane

funkcije osiguravaju se iz drZavnog proracuna za pokri¢e javnih troskova u podrucjima primarnog i
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sekundarnog obrazovanja, socijalne skrbi te zdravstva. Navedene potpore prenose se lokalnim i

regionalnim jedinicama samouprave u slucaju da one nemaju dovoljno prihoda iz dodatnog udjela

poreza na dohodak za financiranje decentraliziranih funkcija.

Korisnici proracuna Grada Siska su institucije koje su osnovane od grada, te koje su velikoj mjeri
financirane iz proracuna. Postoje 17 korisnika gradskog proracuna (2 vrtica, 9 osnovnih skola, 1

knjiznica, 1 muzej, 1 galerija, 1 kulturni centar, 1 sportski centar te vatrogasna postrojba).

7.4 Proracun

Proracun se sastoji od dva dijela:

e prihodii rashodi koji se sami sastoje od dva pod-dijela:
o prihodiirashodiiz/za poslovanja;
o prihodiirashodiiz/za prodaju ili kupnju nefinancijske imovine;
e primici i izdaci tj. primici od financijske imovine i zaduZivanja i izdaci za financijsku imovinu i

otplatu zajmova.

Izrazi prihoda i rashoda koriste se u racunu prihoda i rashoda kada se opisuje operativno poslovanje
te kupnja ili prodaja nefinancijske imovine. lzrazi primici i izdaci se odnose na financijsku imovinu te

davanje, uzimanje zajmova i otplatu istih.

Razina 22 financijskih izvjeStaja Grada Siska (opca ili nenamjenska sredstva) koristi se u financijskoj
prognozi grada jer odraZzavaju sredstva koja grad moZze trositi i koristiti. Razina 23 ili konsolidirana
izvjeséa sadrie namjenska/specificna sredstva koja su stavljena postrane prema zakonu kako bi se
iskoristila u specifi¢cne svrhe. Svaki eventualni ostvareni visak a koji uz to nije namjenski (razina 22)

moZe se iskoristiti za otplatu kredita koji su uzeti za financiranje SUMP-a.

7.5 Pregled SUMP-a

Kroz razgovor s Gradom Siskom, potvrdeno je da je scenarij 3 izabran za SUMP projekt. Scenarij 3
podrazumijeva temeljitu i cjelovitu rekonstrukciju sisacke prometne infrastrukture od one
predvidene u scenariju 1 i 2. U skladu s tim, scenarij 3 ukljucuje najvise kapitalnih ulaganja od sva tri
scenarija tj. ukupno bi se trebalo uloZiti 631,2 milijuna HRK u razdoblju izmedu 2017. i 2030. godine.

Treba napomenuti da, iako su ukupna potrebna kapitalna ulaganja od 631,2 milijuna HRK, zbog
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sudjelovanja drugih subjekata (npr. HZ, MUP i dr.), ukupan dio koji Grad Sisak treba uloZiti iznosi
29.7 % ili 187,6 milijuna HRK. Udio Grada Siska u predvidenim ukupnim kapitalnim ulaganjima
temelje se na predvidanjima Fakulteta prometnih znanosti (SveucilisSta u Zagrebu) o udjelu

participacije pojedinih prometnih dionika u ukupnom trosku pojedinog projekta iz SUMP-a.

7.6 Pregled glavnih pretpostavki i financijska prognoza

Kako bi procijenili financijsku sposobnost Grada Siska za poduzimanje kapitalnih ulaganja koji se
odnose na SUMP, pripremljena je financijska prognoza (razina 22) za razdoblje od 2016. do 2030.
godine. Prognozirane stavke ukljucuju: racun prihoda i rashoda (ukljucuje i kapitalna ulaganja), razne
stavke bilance, te novcani tokovi. Treba imati na umu da osim kapitalnih ulaganja koja se odnose na
SUMP, ostala (ili “standardna”) kapitalna ulaganja se odnose na ocekivanu nabavu nove ili obnovu

postojecée gradske imovine.

Postoji niz rizika ove financijske prognoze. Neki od njih vidljivo ukljuéuju: povratak u ekonomsku
recesiju u Hrvatskoj; promjena poreznih stopa a Sto moze utjecati na prihode Grada Siska; daljnja
decentralizacija funkcija bez potencijalnih naknada iz potpora ujednacenja i/ili sposobnost podizanja

prihoda na lokalnoj razini i dr.

Bez obzira na mnoge stvarne rizike koji bi mogli znacajno utjecati na proracun Grada Siska, financijska

prognoza do 2030. godine je pripremljena na temelju sljededih glavnih nacela i pretpostavki:

o ekonomska prognoza: Prognoza ekonomskih parametara je vodilja financijskog modela. Ova
ekonomska prognoza dobivena je iz Economist Intelligence Unit — prognoza za Hrvatsku
lipanj 2016. Prognoza dobivena od Economista je do 2020. godine te je ona projicirana do
2030. pretpostavljajuc¢i uglavnom stabilno stanje izmedu 2020. i 2030. godine. Nakon
razdoblja ekonomske recesije/stagnacije u Hrvatskoj u periodu od kraja 2008. do 2015.
godine, stvarni BDP je pao za kumulativnih 12%. Takoder, od 2015. Hrvatska je doZivjela
ekonomski oporavak koji je po najnovijim ekonomskim statistikama zadrzan do danas. Stoga:

o pretpostavlja se da ée realni rast BDP-a ubrzati i dosegnuti 1,9% godisnje u 2020. te
se pretpostavlja da ¢e ostati na toj razini rasta do 2030;
pretpostavljeno je da ¢e rast inflacije biti 1,8% u 2020. te ¢e se ubrzati do 2,0%
godisnje u 2021. a nadalje ostati konstantna do 2030. (napomena: ciljana inflacija
ECB-a je 2,0% godisnje);

to rezultira rastom nominalnog BDP-a od 3,7% godisnje u 2020. te se pretpostavlja
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da ¢e tako ostati do 2030. godine;
Pretpostavlja se da ée rast prosjecnih realnih placa biti 1,1% godisnje (nominalno
3,1% godisnje);

o Prilog 13 prikazuje ekonomske prognoze i pretpostavke do 2030. godine;

e racun prihoda i rashoda: racun prihoda i rashoda (“P&R"“) je uglavnhom napravljen od raznih
pretpostavljenih ekonomskih parametara iz tocke 1. Naime, glavne pretpostavke za racun
P&R su:

o pretpostavlja se da ¢e prihodi od poreza (zapravo neto prihodi od poreza prilagodeni
za povrat) porasti istom stopom kao i nominalne plade. Pretpostavlja se da ce
porezne stope, ukljuCujuci i stopu prireza koja je trenutno 10% ostati isti (buduci da
nismo upoznati sa moguc¢im promjenama porezne politike za ovu razinu);
pretpostavlja se da ¢e pomoc¢ iz inozemstva te od subjekata unutar opéeg proracuna;
prihodi od imovine; prihodi od prodaje proizvoda i robe, pruZzene usluge te prihod od
donacija imati rast jednak prognoziranoj stopi rasta nominalnog BDP-a. Nadalje,
pretpostavka je da ¢e od 2017. godine nepovratna sredstva iz EU fondova iznositi 7,5
milijuna HRK godisnje, te ée rasti po prognoziranoj stopi rasta nominalnog BDP-a;
pretpostavlja se da ¢e prihodi od upravnih i administrativnih pristojbi, pristojbi po
posebnim propisima i naknadama; kazne, upravne mjere i ostali prihodi rasti po
prognoziranoj godiSnjoj stopi rasta inflacije;
prognozirano je da ¢e rashodi za zaposlene porasti za prosjecan rashod po
zaposleniku pomnoZen s ukupnim brojem zaposlenika. Pretpostavljeno je da ce se
prosje¢an rashod po zaposleniku poveéati u istoj mjeri kao i nominalne place.
Trenutno je zaposleno 129 ljudi od kojih je 109 zaposleno na stalno, a 20 na
privremenim ugovorima zbog trenutacnih poslova vezanih za legalizaciju nekretnina
za koje se pretpostavlja da ¢e biti zavrSeni do 2020. godine. Prema tome,
pretpostavljeno je da ¢e u razdoblju izmedu 2021. i 2030. biti zaposleno 109 ljudi;
materijalni rashodi su prognozirani da budu na razini od 30.7% (prosjek 2014. i 2015.
godine) ukupnih poslovnih prihoda do 2030. godine;
financijski rashodi, koji se uglavhom odnose na trosak kamata na kredite, izracunati
su preko rasporeda otplate kamata na trenutne kredite Grada Siska (razina 22).
Nadalje, predvideno je da Grad Sisak podigne nove kredite u ukupnom iznosu od 43
milijuna HRK u periodu od 2022. do 2030. kako bi se financirao dio kapitalnih
ulaganja — predvidene kamatne stope na te kredite su 4.50% na rok od 15 godina,

plative kvartalno;

o subvencije i pomo¢i dane u inozemstvo i unutar op¢eg prora¢una prognozirane su da
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o

Ce rasti po stopi rasta nominalnog BDP-a;

pretpostavljeno je da ¢e naknade gradanima i kucanstvima na temelju osiguranja i
druge naknade te drugi rashodi rasti po stopi rasta inflacije;

pretpostavljeno je da ¢e prihodi od prodaje nefinancijske imovine biti 1.7 mHRK u
2016., zbog prodaje stanova, te da ¢e se povecavati u periodu od 2017. do 2030.
godine po prognoziranoj stopi inflacije;

capex (nefinancijska imovina) koji se ne odnosi na SUMP (standardni ili obi¢ni capex)
pretpostavljen je da ce biti relativno stabilan tj. 16,2 mHRK godiSnje u periodu od
2018. do 2030. godine. Predvideno je da u 2016. godini capex iznosi 51,6 mHRK te
31,0 mHRK u 2017. godini a Sto ¢ée biti ve¢im dijelom financirano iz HBOR-ovog zajma
(ukupno 50 mHRK). Opaska: prosjecni godisnji capex u periodu od 2013. do 2015.
godine bio je 18,4 milijuna kuna. Tijekom prognoziranog razdoblja kod “standardnog”
capexa nije predvideno uvecanje za inflaciju;

capex koji se odnosi na SUMP procijenjen je na 631,2 mHRK — ovaj iznos ¢e se
investirati izmedu 2017. i 2030. godine;

od tog iznosa, Grad Sisak ¢e sudjelovati sa uloZzenih 187.607.333 HRK (ili 29.7 %
ukupnog iznosa). Navedena procjena investicije Grada Siska temelji se na
smjernicama Fakulteta prometnih znanost SveuciliSta u Zagrebu;

kapitalna ulaganja Grada Siska bit ¢e usmjerena u tri (3) glavne kategorije: projektna
dokumentacija 17,2 mHRK (9 % capexa); izgradnja/infrastrukturni radovi 167,9 mHRK
(89 % capexa); postrojenje i oprema 2.5 mHRK (1 % capexa), te transportna;
periodizacija kapitalnih ulaganja pretpostavlja iznos od oko 5,2 mHRK godisnje u
razdoblju od 2017. i 2019. godine; te 15,7 mHRK godisnje u razdoblju izmedu 2020. i
2030 godine;

zakljuéno, s obzirom na snaZan rast capexa uslijed provedbe SUMP-a, racun P&R
krece se izmedu viska od 2,7 mHRK u 2015. godini do manjka ili minornog viska u
godinama od 2016. do 2025. godini. U 2026. godini previden je visak na racunu P&R
u visini od 2,3 mHRK te se povedéava sve do 2030. godine;

Prilog 14 je pregled povijesnog ra¢una prihoda i rashoda te njegove prognoze;

e Dbilanca: Brojne stavke su prognozirane jer utjeCu na novéanu poziciju Grada Siska. Neke

bitnije stavke ukljucuju:

o

depoziti, jamcevni polozi i potraZivanja od zaposlenika te za viSe placene poreze.
Prognozirani su pomoc¢u racunanja dana naplate, stavka podijeljena sa poslovnim

prihodima te pomnoZena sa 365 dana. Dani naplate su izra¢unati na 19 dana u 2015

(13 dana u 2013 i 12 dana u 2014). Koristili smo 19 dana kao broj dana naplate u
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period od 2016. do 2030. godine;

potrazivanja za dane zajmove u iznosu od 7.2 mHRK na kraju 2015. godine su
uglavnom od Sisa¢kog Vodovoda i Autoprometa Sisak te vjerojatno nece biti vraceni.
Po savjetu Grada Siska, tijekom 2017. ée vjerojatno biti zamjena duga za glavnicu te
Ce te stavke postati nula, a dionice i udjeli u glavnici Grada Siska ée se povedati u
jednakom iznosu;

pretpostavljeno je da ée se potrazivanja od prodaje nefinancijske imovine (tj.
stambenih jedinica gradanima koji se vracaju Gradu Sisku po povoljnim kamatnim
stopama) postepeno smanjivati tijekom sljedeéih 10 godina, te ¢e biti u potpunosti
otpladene do 2025. godine;

obveze za rashode poslovanja su prognozirani pomocu racunanja dana plaéanja,
Stavka podijeljena sa ukupnim rashodima poslovanja u 2015. godini te pomnoZena sa
365 dana. Dani plac¢anja poslovanja bili su 36 dana u 2015. (40 dana u 2013. i 42 dana
u 2014.). Koristili smo 36 dana za dane plaé¢anja obveza tijekom razdoblja izmedu
2016.i2030. godine;

pretpostavljeno je da ée Grad Sisak poceti uzimati nove kredite od 2022. godine
uglavnom kako bi se pomoglo pri financiranju znacajnih kapitalnih ulaganja koja se
odnose na projekte SUMP-a. Ukupan iznos navedenih planiranih novih kredita je 43
mHRK. Zbog kontinuirane otplate glavnice postojec¢ih kredita, maksimalna visina

tekudih kredita predvidena je da bude 57,4 mHRK u 2025. godini.

Po zakonu o proracunu (¢lanak 88), Grad Sisak (kao i ostale jedinice lokalne samouprave) ogranicen je

u iznosu kreditnih sredstava koje moze posuditi tj. ukupna godisnja otplata duga (tj. otplata glavnice

duga i kamata) tekuce godine (otplata duga po razini 23) moZe biti do maksimalno 20% ukupnih

prilagodenih prihoda ostvarenih u prethodnoj godini (prilagodenih po razini 22).

e novcani tok: Nastali novcéani tok je podijeljen u novcani tok od poslovanja i novéani tok od

financijskih aktivnosti. Napomena: novcani tok od investicijskih aktivnosti je uklju¢en u ra¢un

prihoda i rashoda:

o

ispravak vrijednosti od 7.2 mHRK u 2017. godini, kao $to je veé navedeno, odnosi se
na zamjenu duga i glavnice, te ne utjece na novcani tok;

otplate zajmova odrazavaju zajmove u bilanci na 31. prosinac 2015. kao i nove
zajmove pretpostavljene da ¢e biti uzeti u periodu od 2022. do 2030. godine;

kreditni primici u 2016. i 2017. godini odnose se na 44.9 mHRK koji tek trebaju biti u
potpunosti povuceni iz kredita HBOR-a da bi se financirao capex nepovezan sa SUMP-

om;

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE




£ Deloitte. European Bank

o bespovratna EU sredstva su pretpostavljena u visini od 7,5 mHRK u 2017. godini te se

povecavaju do 2030. godini po precijenjenoj stopi rasta nominalnog BDP-3a;

o Prilog 15 je pregled novéanog toka u razdoblju izmedu 2016. i 2030. godine;
pokazatelji: neke od znacajnijih pokazatelja i kljucnih financijskih omjera prikazuje Prilog 16,
ukljuujudi:

o povecanje ukupnih prihoda u nominalnom pogledu sa 166,8 mHRK u 2015. na 257,8

mHRK u 2030. godini;

poslovni visak se povecao sa 19,2 mHRK u 2015. na 36,8 mHRK u 2030. godini;
ukupni visak u 2015. godini iznosi 2,7 mHRK. Medutim, od 2016. do 2025. godine
uglavnom se biljezi manjak osim u Cetiri godine kada se ostvaruje minorni visak. Od

2026. do 2030. godine, viskovi se povecavaju na 7,2 mHRK u 2030. godini.

7.7 Zakljucak

Ocigledan zaklju¢ak s obzirom na moguénosti financiranja SUMP-a:

na temelju gore navedenih pretpostavki i financijskih prognoza, projekti SUMP-a se mogu
financirati kroz kombinaciju vlastitih sredstava i novih kredita (43 milijuna HRK)
pretpostavljajuci spremnost banaka da po navedenim uvjetima kreditno podrze Grad;

kako bi se osiguralo da projekti SUMP-a budu u potpunosti realizirani shodno prognozama,
vazno je da ukupna kapitalna ulaganja Grada Siska ne prelaze 187,6 mHRK. Nadalje, ostali
dionici u prometnim projektima morali bi realizirati predvidene minimalne iznose kapitalnih

ulaganja u SUMP projekte.
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8 PLAN KOMUNIKACIJE | PROMOCIJE PLANA ODRZIVE URBANE
MOBILNOSTI GRADA SISKA

Svaka strategija/plan mora osigurati jasno definiran pristup koji ¢e se koristiti prilikom komunikacije i
promocije same strategije/plana, kao i povezanih aktivnosti/projekata i njihovih rezultata, a koje bi
trebale rezultirati ostvarenjem predmetne strategije/plana. Predmetna komunikacija i promocija
trebala bi biti uspostavljena u cilju osiguranja kontinuiranog informiranja svih bitnih dionika i
povecanja osvijeStenosti javnosti o bitnim aktivnostima i projektima podrzanim planom odrzive
urbane mobilnosti Grada Siska (Plan). Ispod je predloZen i predstavljen komunikacijski plan sa svim
temeljnim smjernicama. Ovim komunikacijskim planom Zeli se osigurati da se dopre do svih bitnih
dionika koji bi trebali biti informirani o planu odrzive urbane mobilnosti Grada Siska. Kao nekim od
bitnih skupina koje ¢e se obuhvatiti ovim planom komunikacije definirani su stanovnici Sisacko-
moslavacke Zupanije i Grada Siska, Ministarstvo pomorstva prometa i infrastrukture, Hrvatske
Zeljeznice (Putnicki promet i Infrastruktura), Hrvatske ceste, Hrvatske autoceste, APS, i ostali.
Takoder, ovim planom se jasno definiraju komunikacijski alati koje je moguce koristiti za promociju,
edukaciju i informiranje svih bitnih dionika, kao i same uloge i odgovornosti u samom procesu

komunikacije.

8.1 Svrhaii cilj komunikacijskog plana

Plan odrZive urbane mobilnosti Grada Siska (engl. Sustainable urban mobility plan — SUMP)
usredotocen je na izradu i uspostavu strategije koja ¢e Gradu Sisku pomoc¢i u nastojanjima da
postane jedan u nizu Europskih gradova koji je pred sebe stavio cilj da sa svojim planom i strategijom,
kao i povezanim projektima, pokusa utjecati na sve relevantne dionike i svoje gradane kako bi se
poticalo i promicalo koristenje intermodalnog prometa, koristenje nemotoriziranih prometala i

pjesacenje, te Sto manje koristilo osobna vozila za putovanja.

Kako bi se osiguralo da se postignu glavni ciljevi plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska
stanovnicima Grada Siska i okolice, te svim ostalim relevantnim dionicima neophodno je
komunikacijskim planom predstaviti koristi koji se postizu provodenjem predmetnog Plana, te ih
motivirati i jasno im predlozZiti na koji nacin oni sami mogu doprinijeti odrZivoj urbanoj mobilnosti.
Komunikacija prema dionicima treba se osigurati u svim fazama projekta, te dionici trebaju percipirati

vaznost projekata koje donosi Plan. Od predprojektinih aktivnosti, izvedbenih projekata, te naravno
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po zavrSetku projekta, dionici trebaju imati saznanja o tome Sto projekt predstavlja, kako ¢e ga se
implementirati, koji su njegovi ciljevi, te naravno koje su to koristi koje ¢e sam projekt poluciti. Ova
saznanja i sve ostale relevantne informacije trebalo bi im pruziti i osigurati kroz komunikacijske

aktivnosti definirane ovim komunikacijskim planom.

Cilj komunikacijskog plana jest doprijeti do Sto veceg broja relevantnih dionika i stanovnika, te
obuhvatiti sve dobne skupine, od vrti¢a i skola, preko radno aktivnog stanovnistva do umirovljenicke
generacije. Osnovna komunikacijska poruka koju je potrebno prenijeti do gore navedenih ciljnih
skupina jest koriStenje nemotoriziranih prometala, prvenstveno bicikla, pjesacenje, te koristenje
gradskog prijevoza umjesto osobnih motornih vozila. Tijela javne uprave, tvrtke i ostali dionici trebaju
poticati i motivirati svoje zaposlenike, te pokusati prilagoditi svoje poslovne procese vezane uz

promet na nacin da postanu Sto viSe orijentirani na odrzivu urbanu mobilnost.

Plan odrzive urbane mobilnosti predvida razvoj prometne infrastrukture na nacin da se svim
sudionicima u prometu omoguci kvalitetan prijelaz sa postojeceg na odrzivi oblik urbane mobilnosti.
Komunikacijskim planom svakoj ciljnoj skupini predstavit ¢e se onaj segment Plana kojim ¢e najlakse

doprinijeti pozitivnim promjenama.

8.2 Ciljne skupine i dionici

Stanovnistvo Grada Siska i okolice je temeljna ciljna skupina, gdje pojedinci svakodnevno sudjeluju u

prometu, te predstavljaju osnovnu komponentu urbane mobilnosti.

Najmlada dobna skupina koja obuhvaca stanovnistvo mlade od 18 godina predstavlja i najvazniju
skupinu jer ova ciljna skupina predstavlja buduce radno aktivno stanovnistvo, te je od izuzetne
vaznosti posvetiti paznju kvalitetnoj edukaciji o tome S$to je odrZiva urbana mobilnost i kako joj
aktivno doprinijeti. Takoder, navedena mlada populacija utjeCe na svoje roditelje i djedove i bake te
na taj nacin komunikacijom prema njima kreiramo multiplicirajuéi efekt. Ovoj populaciji moguée je
pristupiti putem novih tehnologija, te je na vrlo mjerljiv nacin uz vrlo brz i kvalitetan oblik praéenja
povratnih informacija moguce graditi komunikaciju o projektima i idejama iz Plana. Predstavljanje
sigurnosti u prometu, novih biciklistickih i pjeSackih staza, zelenih povrSina, te uz njih vezanih

aktivnosti bit ¢e osnova komunikacijskih poruka za ovu populacijsku skupinu.

Druga skupina stanovnika od 18 do 65 godina predstavlja radno aktivno stanovnistvo koje de facto
najvise sudjeluje u prometu Grada Siska, te je ova skupina ona Cije ¢e buduce ponasanje i aktivnost

vezane uz odrzivu urbanu mobilnost biti najvise kratkoroéno vidljive. Ova populacijska grupa ima
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ograniceno vrijeme koje moZe odvojiti za edukaciju o odrZivoj mobilnosti, te poruke prema njima
trebaju biti jednostavne, kratke, lako razumljive i motiviraju¢e. Nove prometnice, bolja povezanost sa
cestama izvan gradskog sredista, nove linije gradskog prijevoza, te kvalitetniji servis urbane
mobilnosti samo su neke od poruka koje je potrebno prenijeti ovoj ciljnoj skupini. Upotrebom

digitalnih medija i novih tehnologija lako se moZze pristupiti i ovoj skupini.

Posljednja skupina jest ona od preko 65 godina. Kako je prethodno prikazano ova skupina populacije
je veca od one najmlade ispod 18 godina, te sve projekcije govore da ¢e ova skupina nastaviti s
rastom. U odnosu na radno stanovnistvo, ova najstarija skupina raspolaZze sa dovoljno vremena, te im
se mogu ponuditi radionice i edukacija o projektima podrzanim u Planu. Ova skupina relativno je
nedostupna digitalnim kanalima komunikacije, te je neophodno pristupiti klasi¢nijim kanalima kao

Sto su tiskane brosure, radio poruke i sli¢no.

Svi pravni subjekti indirektno sudjeluju u prometu, bududi da njihovi zaposlenici svakodnevno putuju
na posao i s posla. Kao pojedinci, svi ti zaposlenici ¢e biti obuhvaceni komunikacijskom kampanjom
opisanom u prethodnom poglavlju. U ovom poglavlju govorit éemo o komunikaciji prema samim
pravnim subjektima koji svojim poslovnim procesima generiraju promet i koji svojim poslovnim
odlukama mogu uvelike doprinijeti pozitivnim promjenama i trendovima aktivnijeg sudjelovanja u

odrzivoj urbanoj mobilnosti.

Tijela javne uprave, pocevsi od najvisih tijela kao Sto je Ministarstvo pomorstva, prometa i
infrastrukture do Zupanijskih i gradskih odjela zaduZenih za promet trebaju dati svoj obol pri
podizanju razine osvijestenosti o odrZivoj urbanoj mobilnosti. Ova ciljna skupina, koja je formalno
ukljuena u razvoj i provedbu Plana, treba poduzeti korake diseminacije projekata iz Plana i aktivno

sudjelovati u provedbi komunikacijskog plana.

Javne tvrtke koje sudjeluju u upravljanju prometom i prometnom infrastrukturom trebaju biti

detaljno ukljucene i imati duboko razumijevanje projekata podrzanih Planom.

Pravni subjekti poput logistickih i trgovackih tvrtki, te slicne tvrtke koje znacajno sudjeluju u
generiranju prometa prijevozom ljudi i roba, trebaju biti detaljno upoznati sa idejom, ciljevima i
projektima Plana. Ove tvrtke treba posebno upoznati sa idejama odrZive urbane mobilnosti, te im
predociti one ideje i projekte iz Plana koje ¢e njihovim tvrtkama omoguciti direktan ili indirektan
poslovni benefit. Izgradnja novih prometnica veée protocnosti, izbjegavanje prolaska tranzitnog
prometa kroz uze gradsko srediste, koriStenje manjih dostavnih vozila na elektricni ili hibridni pogon

samo su neki od elemenata koji ¢e biti itekako znacajni za pravne subjekte.
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8.3 Kanali komunikacije

Kako bi se polucio Zeljene maksimalne rezultate potrebno je od samog pocetka komunikacije jasno
definirati kanale komunikacije koji ¢e se koristiti. Po njegovom dovrsetku i prihvaéanju od strane
Grada, Plan bi trebalo prezentirati opcoj javnosti kroz sve relevantne komunikacijske kanale (lokalne i
regionalne radio i TV postaje, lokalne i regionalne relevantne tribine, lokalne i regionalne novine,
Internet stranice Grada Siska i Sisacko-moslavacke Zupanije, Facebook stranice grada, i sl.).
Upoznavanje bitnih dionika sa samim Planom bio bi nulti korak zapocinjanja plana komunikacije, a on
bi trebao osigurati da je svim dionicima jasno $to odrZiva urbana mobilnost predstavlja i Sto njezin

razvoj donosi, te koje su uloge svakog od dioniku u njezinu ostvarenju.

Nastavno na osnovnu komunikaciju Plana, trebala bi se nadovezati kontinuirana komunikacija o svim
aktivnostima i projektima iz Plana koji se provode i rezultate koje polucuju. Prijedlog je da se
uspostavi jedinstvena Internet stranica koja bi se nadovezivala na stranice Grada Siska a kroz koju bi
se redovito i pravovremeno komuniciralo sa svim bitnim dionicima. Osim navedene Internet stranice
prijedlog je da se uspostavi i Facebook stranica koja bi takoder bila kanal komunikacije sa svim
dionicima. Jako je bitno uspostaviti dvosmjernu komunikaciju sa dionicima, a gdje bi oni mogli
komentirati i davati prijedloge o postojeé¢im, no i o buduc¢im projektima i aktivnostima koje bi mogle
unaprijediti odrzivu urbanu mobilnost gradana. Na osnovne stranice Plana (Internet i Facebook)
referencirali bi se svi ostali komunikacijski kanali koji bi bili prilagodeni ciljnim skupinama.
Komunikacijska kampanja trebala bi biti organizirana po ciljnim skupinama, te bi se putem bannera,
kako tiskanih, tako i elektronickih trebale komunicirati osnovne poruke kojima bi se privuklo
korisnike da pristupe Internet ili Facebook stranicama i detaljnije se upoznaju sa projektima, te se
aktivnije uklju¢e u implementaciju istih. Elektronicki nacin komunikacije izrazito je pogodan za
prikupljanje povratnih informacija od dionika, te bi se daljnja komunikacijska kampanja mogla
prilagodavati sukladno elementima za koje dionici pokaZzu najveci interes. KoriStenje internet servisa
kao Sto su Facebook i Twitter, idealno su mjesto za prezentaciju i diseminaciju informacija o Planu, te

su takoder pogodni za prikupljanje misljenja korisnika, odnosno dionika u prometu.

Uz klasicne kratke tiskane materijale poput brosura ili bannera, bilo bi preporucljivo organizirati
kratke radionice i edukacije za djecu u vrti¢cima i Skolama, gdje bi primjerice u sklopu ucenja o
prometu u Gradu, mogli biti upoznati o trenutnom stanju biciklistickih i pjesackih staza, te bili

upoznati sa planovima i izgradnjom novih trasa.

Starija populacija preko 65 godina mogla bi biti informirana putem broSura u Domovima zdravlja i

ostalim mjestima gdje se ista najviSe krece, gdje bi se takoder moglo razmotriti suradnju sa
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Domovima zdravlja i organizirati edukacije na temu koliko povecanje odrzive mobilnosti i zdravog
kretanja povecava kvalitetu Zivota sa zdravstvenog aspekta, te koliko pozitivnho pjesacenje ili voZnja
bicikla utjece na poboljSanje zdravlja ,umjesto koristenja osobnog motornog vozila. Cijeli ovaj

pozitivni zdravstveni segment treba biti predstavljen svim dobnim skupinama.

Koristenje drugih kanala komunikacije poput televizije, radia i slicno ovisi o tome koliki ¢e biti
proracun predviden za komunikacijski plan, buduéi da su radio-televizijski kanali znacajno skuplji od

prethodno navedenih kanala.

8.4 Definiranje organizacije i provedbe

Definiranje tima i organizacije koja ée biti zaduzena za operativnu provedbu komunikacijskog plana je
takoder jako bitan element komunikacijske strategije i plana. Provodenje projekata predvidenih
Planom usko je povezano i za njega su direktno odgovorna lokalna i Zupanijska tijela javne uprave i
javne tvrtke, te smatramo da je najkvalitetnije da ista tijela na sebe preuzmu upravljanje
operativnom provedbom komunikacijskog plana. Definiranje komunikacijskih poruka, njihova
recenzija i finalno usvajanje zasigurno zahtjeva ukljucivanje profesionalnih struénjaka za
komunikaciju koji ¢e svojim struc¢nim i specijaliziranim znanjima dati najkvalitetnije prijedloge. No,
kako je plan odrzive urbane mobilnosti velik i dugorocan plan, provodenje komunikacijske strategije
trazi jednako dugorocan angaZman, te tijela koja su odgovorna za Plan trebaju biti odgovorna i za
komunikacijski plan i diseminaciju projekata podrzanih Planom. Prijedlog je da se u sklopu trenutne
ustrojbene strukture osigura odredeno vrijeme komunikacijskog struc¢njaka koji ¢e osigurati da se
komunikacijsku plan dosljedno provodi. Takoder, vijerujemo da ce biti potrebno angaZirati resurse

koji ¢e pravovremeno azZurirati predmetne stranice i pruzati odgovore na pitanja i ideje svih dionika.
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Zagrebacka ulica
S ACIERYET [
Janjica Cape

Ulica Ferde
Hefelea — Ulica
Marijana Celjaka
- Ulica Antuna
Cuvaja

Ulica Franje
Lovri¢a —
Frankopanska
ulica

Keltska ulica —
Ulica Josipa Jurja
Strossmayerova

— Zitna ulica

Ulica Franje
Lovric¢a — Ulica
dr. Ante
Starcevica

Rimska ulica -
Frankopanska
ulica

Ulica Ivana
Fistrovica —
Vatrogasna ulica
— Ulica kralja
Tomislava

Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska — FINALNO 1ZVJESCE

for R

uction and D«

European Bank

Prilog 2. Broj vozila prema kategoriji na pojedinacnim raskrizjima
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Ulica lvana 05:30 - 06:30

Kukuljevi¢a 06:30 - 07:30

Sakcinskog - 11:00 - 12:00

Ulica Stjepana i 15:00 - 16:00
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18:30-19:30
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Ulica Ive 15:00 - 16:00

Rukavine Side 16:00 - 17:00

18:30-19:30

. : . . 2012, 2013 2013, 2014. 2014. 2015 2015 'oAka
vrsta vozila . . = 2011
()

moped 5.8% 5.2%

motocikl 2.3% 2.3%

osobni

0, 0,
automobil 76.3% 76.8%

autobus 0.3% 0.3%

teretno i

. 6.3% 6.5%
radno vozilo

kombinirani

0, )
automobil 0.1% 0.1%

radni stroj 0.5% 0.5%

traktor 6.1% 6.0%

prikljuéno

. 2.1% 2.4%
vozilo

laki

0, 0,
Cetverocikl 0.0% 0.0%

Cetverocikl 0.1% 0.1%

ukupno 100.0% 100.0%

Prilog 4. Usporedba broja posljedica prometnih nesreca za posljednjih pet godina (2011-2015), Grad Sisak

razlika
2011 -
2015

2011. 2011. 2012. 2012. | 2013. 2013. 2014. 2014. 2015. 2015.

(el broj (%) broj (%) broj (%) broj (%) broj (%)

s poginulim
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osobama
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osobama

s
materijalnom 63.3% 65.2% 63.9%
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Prilog 5. Stanje prometne sigurnosti Grada Siska za razdoblje od 1995. do 2015.

Prikaz stanja prometne sigurnosti Grada Siska
za razdoblje od 1995 do 2015 godine

Broj posljedica prometnih nesreéa

l =S poginulim osobama  ~#-S$ ozlijedenim osobama «~4-S materijainom itetom  -e=UKUPNO I

Prilog 6. Udio prometnih nesrec¢a prema mjesecima od 2012. do 2014 (PP Sisak)
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Prilog 7. Udio prometnih nesreca prema danima od 2012. do 2014.
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Prilog 8. Udio prometnih nesrec¢a prema satima u danu od 2012. do 2014.
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J.J. Strossmayera
(DC37)

Prilog 9. Prometne nesrece na dionicama (ulicama) u Gradu Sisku, 2015

opcenito
ozlijedeni
opcenito —
materijalna
Steta

pjesaci -
ozlijedeni
napomena

biciklisti —
materijalna

biciklisti -
ozlijedeni

22 osobe su zadobili lake tjelesne ozlijede
(16 vozaca, 4 putnika i 2 pjesaka)

Zagrebacka (DC36)

1 osoba je zadobila teske tjelesne ozlijede
(vozac)
4 osobe su zadobili lake tjelesne ozlijede (2
vozaca i 2 putnika)

I. K. Sakcinskog
(glavna gradska ulica)

2 osobe-su zadobili teske tjelesne ozlijede (1
vozac i 1 pjesak)
6 osoba su zadobili lake tjelesne ozlijede (4
vozaca i 2 putnika)

Rimska
(glavna gradska ulica)

8 osoba su zadobili lake tjelesne ozlijede (4
vozaca,3 putnika i 1 pjesak)

Galdovacka (DC36)

8 osoba su zadobili lake tjelesne ozlijede (6
vozaca i 2 putnika)

S.iA.Radica
(glavna gradska ulica)

1 osoba-pjesak zadobio teske tjelesne
ozlijede
2 osobe su zadobili lake tjelesne ozlijede (1
vozac i1 pjesak)

raskrizje

I. K. Sakcinskog - S. i
A. Radica

Prilog 10. Prometne nesrece na raskrizjima u Gradu Sisku, 2015

opcenito -
ozlijedeni
to —

opceni
materijalna

ozlijedeni
biciklisti

ozlijedeni

napomena

2 osobe su zadobile lake tjelesne
ozlijede (1 putnik i 1 pjesak)

Matije Gupca —A.
Starcevica

2 osobe su zadobile lake tjelesne
ozlijede (vozaci)

1. K. Sakcinskog — A.
Starcevica

1 osoba je zadobila lake tjelesne
ozlijede (vozac)

J. J. Strossmayera -
Aleja Narodnih
Heroja

3 osobe su zadobile lake tjelesne
ozlijede (vozaci)

I. K. Sakcinskog -
Ulica Franje Lovri¢a

2 osobe su zadobile lake tjelesne
ozlijede (vozaci)

Marijana Celjaka -
Ulica Ferde Hefelea

3 osobe su zadobile lake tjelesne
ozlijede (vozaci)

I. K. Sakcinskog -

1 osoba je zadobila lake tjelesne
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steta

raskrizje
opCenito -
ozlijedeni
opcenito —
materijalna
ozlijedeni
biciklisti
ozlijedeni
napomena

Rimska Ulica ozlijede (vozac)
Trg Ljudevita
Posavskog - Rimska
Ulica

1 osoba je zadobila lake tjelesne
ozlijede (vozac)

Prilog 11. Primjer lokacija svih prometnih nesreca s poginulim i ozlijedenim osobama na podrucju grada Siska tijekom 2014.

900 —
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Prilog 12. Zarista svih prometnih nesre¢a od 2012 do 2014.
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