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SAZETAK:

Jedan od problema mnogih svjetskih gradova danasnjice je povedanje prijevozne potrazinje
koja donosi mnoge druge probleme. Kasnjenja, zastoji u prometu, emisije Stetnih plinova,
gubitak prostora i smanjena sigurnost samo su neki od njih. Stoga se s vremenom pojavila
potreba za novim planiranjem urbane mobilnosti kojim bi se ovakvi problemi rijesili. Jedno od
rjeSenja tih problema je stvaranje Plana odrzZive urbane mobilnosti Ciji je cilj stvaranje odrZivog
transportnog sustava. Medutim, za izradu takvog plana potrebno je mnogo vremena,
koordinacije, suradnje i znanja. U ovom su radu opisane faze, koraci i aktivnosti u razvoju
takvog plana koje pomazu gradovima i struénjacima u prevladavanju prepreka u planiranjuiu

njihovim nastojanjima stvaranja odrzivog urbanog prometa.

KLJUCNE RUECI: odrzivo planiranje, urbana mobilnost, javni gradski prijevoz, nemotorizirani

promet
SUMMARY:

One of the problems of many world cities today is the increase in transportation demand
which brings many other problems. Delays, traffic jams, emissions, loss of space and reduced
safety are just some of them. Therefore, over time, the need arose for new urban mobility
planning to address such problems. One of the solutions to these problems is the creation of
a Sustainable Urban Mobility Plan aimed at creating a sustainable transport system. However,
making such a plan takes a lot of time, coordination, cooperation and knowledge. This paper
describes the phases, steps and activities in the development of such a plan that help cities
and professionals to overcome obstacles in planning and in their efforts to create sustainable

urban transport.

KEY WORDS: sustainable planning, urban mobility, public urban transport, non-motorized

transport
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1.Uvod

Mobilnost kao jedna od osnovnih ljudskih potreba, ujedno je i problem mnogih svjetskih
urbanih podrudja. S poveéanjem mobilnosti sukladno raste i prijevozna potraznja Sto rezultira
porastom problema kao Sto su ucestala prometna zagusenja, smanjenje sigurnosti odvijanja

prometa, onecis¢enje zraka, buka i mnogi drugi.

Medutim, poveéanu prijevoznu potraznju moguée je rijeSiti strategijama upravljanja
prijevoznom potraznjom koje za cilj imaju optimalno iskoristiti raspoloZivu prometnu
infrastrukturu urbane sredine te racionalizirati i destimulirati putovanja osobnim
automobilom kada ona nisu prijeko potrebna. Stoga je pristup upravljanja prijevoznom

potraznjom pretocen u Planove Odrzive Urbane Mobilnosti.

lzradom plana odrzive urbane mobilnosti uz pomoé¢ mjera upravljanja prijevoznom
potraznjom doprinosi se odrzivom razvitku gradova. Premda se gradovi medusobno razlikuju
velicinom, brojem stanovnika, sustavom javnog prijevoza i drugim karakteristikama, vecina

njih dijeli iste probleme, a to su sigurnost prometa i prometna zagusenja.

Odgovarajuéim odabirom mjera upravljanja prijevoznom potraznjom kroz integrativne pakete
moguce je postiéi sinergijski uCinak i izraditi kvalitetan prometni plan. Kombinacijom strategija
Ciji je cilj smanjiti uporabu osobnih automobila i strategija kojima se nastoji povecati
atraktivnost koristenja ostalih nacina putovanja kao S$to su javni gradski prijevoz i

nemotorizirani promet, postiZe se poboljSanje transportnog sustava u cjelini.

Ovaj rad sadrzi detaljan prikaz koraka koje je potrebno poduzeti tijekom procesa izrade Plana

Ciji je cilj stvaranje odrzZivog transportnog sustava u urbanim sredinama.
Rad je strukturiran u sedam cjelina:

Uvod
Planovi odrzive urbane mobilnosti

Proces izrade planova odrZive urbane mobilnosti

1

2

3

4. Nove smjernice za izradu planova odrzive urbane mobilnosti
5. Projekt izrade plana odrzive urbane mobilnosti grada Siska
6

Primjeri dobre prakse



7. Zakljucak

U drugom je poglavlju dan generalan opis Plana odrzive urbane mobilnosti, ukljuCujudi

njegove karakteristike. Uz to su i opisana nacela planiranja odrZive urbane mobilnosti.

Trece poglavlje se odnosi na proces izrade Planova odrzive urbane mobilnosti u kontekstu

prvog izdanja smjernica za izradu Plana.

U cetvrtom se poglavlju detaljno opisuje svaki korak, odnosno svaka aktivnost, kojeg je
potrebno poduzeti u procesu izrade Plana odrzive urbane mobilnosti prema novim
smjernicama, uz S$to su i dana misljenja potencijalnih problema ili poboljSanja u provodenju
pojedinih aktivnosti. Takoder, u ovom su poglavlju prikazane generalne razlike u procesu

planiranja prema starim i prema novim smjernicama.

Peto poglavlje je bazirano na prikazu projekta izrade Plana odrzive urbane mobilnosti

hrvatskog grada Siska.

Sesto poglavlje sadrzi primjere dobre prakse, koji se odnose na pojedine aktivnosti u procesu

planiranja, a koji su preuzeti od gradova diljem Europe.



2. Planovi odrzive urbane mobilnosti

Plan odrzive urbane mobilnosti je strateski plan koji se nadovezuje na postojecu praksu u
planiranju te uzima u obzir integracijske, participacijske i evaluacijske principe kako bi
zadovoljio potrebe stanovnika gradova za mobilnoscu, sada i u buduénosti, te osigurao bolju

kvalitetu Zivota u gradovima i njihovoj okolini.

Politika i mjere utvrdene Planom odrzive mobilnosti u gradovima trebaju ukljucivati sve oblike
i nacine transporta u cijeloj gradskoj aglomeraciji kao $to su javni, privatni, putnicki, robni,
motorizirani, nemotorizirani, pokretni i promet u mirovanju, dok lokalne jedinice urbanih
sredina trebaju percipirati ¢injenicu da se Plan odrzive urbane mobilnosti nadograduje na

postojece planove.
Osnovne karakteristike Planova su sljedece:
e jasna vizija, svrha i mjerljivi ciljevi,
e odrzivost koja ¢e uravnoteZiti ekonomski razvoj, drustvenu pravednost te kvalitetu

okolisa,
e integrirani pristup koji uzima u obzir praksu i politike razlicitih sektora i razina uprave,

e revizija transportnih troskova i koristi - uzimajuci u obzir Sire drustvene troSkove i
koristi, i
e participacijski pristup koji ukljucuje gradane i sudionike od pocetka do kraja procesa

planiranja.!

Cilj Plana odrzive mobilnosti u gradovima je stvaranje odrZivoga transportnog sustava u

gradovima pomocu:
e osiguravanja dostupnosti poslova i usluga svima,
* poboljsanja sigurnosti i zastite,
* smanjenja zagadenja, emisije staklenickih plinova i potrosnje energije,

¢ povedéanja ucinkovitosti i ekonomicnosti u transportu osoba i roba, i

1 ZBORNIK s okruglog stola “Planovi odrzive urbane mobilnosti - SUMP”, Zagreb, 2014.



e povecanja atraktivnosti i kvalitete gradskog okolisa.

Ukljuenost gradana i drugih dionika je osnovni princip, a klju¢no je temeljito planiranje
njihove ukljucenosti. To ukljuuje obrazlozenje zasto bi neki dionici trebali biti ukljuceni i
kakav bi trebao biti njihov utjecaj. Nakon utvrdivanja odredenih dionika, strategijom

koordinacije sudionika treba utvrditi nacin i vrijeme njihove participacije.

Takoder, nuzna je posvecenost principima odrzivosti. S obzirom da je odrzivost slozen
koncept, vazno je razviti zajednicko shvac¢anje medu klju¢nim dionicima o tome $to odrzivost
i odrziva mobilnost znace za grad i okolinu. Tijekom razvoja Plana, nije dovoljno u obzir uzeti
samo transport i mobilnost, veé¢ i drustvene, ekonomske i politicko-institucionalne kriterije. Uz
to, u proces planiranja nuzno je ukljuciti i druge gradske i regionalne sluzbe (primjerice
katastar, sluzbu za zaStitu okoliSa, ekonomski razvoj, drustvenu jednakost, zdravstvo,
sigurnost). lako je velik izazov uhvatiti se u koStac s problemima integracije i kooperacije, to je

takoder znacajan izvor inovacija i poboljsanja.

Odabir mjera voden je ucinkovitos¢u i isplativos¢u. Kljuéno je postié¢i najveéi ucinak uz
najmanju potrosSnju resursa posebice u vremenima kada je proracun za gradski transport i
mobilnost umanjen. To zahtjeva osnovnu procjenu mogucénosti uzimajuci u obzir troskove i
koristi, ukljuuju¢i i one teZze mjerljive poput efekata stakleni¢nih plinova ili utjecaja na
kvalitetu zraka. Europska komisija u svojoj Bijeloj knjizi o transportu naglasava vaZnost
internalizacije vanjskih troSkova za sve nacine transporta pomocdu zajednickih principa,

uzimajuéi u obzir posebnosti svakog nacina transporta.?

Posljednjih godina, pristup planiranju prometa znatno se promijenio. Glavne razlike izmedu

tradicionalnih pristupa i odrZzivog planiranja urbane mobilnosti prikazane su u tablici:

2 http://kc-sump.eu/wordpress/wp-content/uploads/2015/01/SUMP_Brochure_HR_web.pdf



Tablica 1: Razlike izmedu tradicionalnog planiranja prometa i odrZivog planiranja urbane mobilnosti

Tradicionalno planiranje prometa

Odrzivo planiranje urbane mobilnosti

fokus na prometu

fokus na ljudima

primarni ciljevi: kapacitet prometnog toka i
brzina

primarni ciljevi: dostupnost i kvaliteta
Zivljenja

fokus na modalitetima

integrirani razvoj svih oblika prijevoza
i pomak prema odrzivoj mobilnosti

fokus na infrastrukturi

kombinacija infrastrukture, trzista, propisa,
informacija i promocije

dokument sektorskog planiranja

planski dokument u skladu sa srodnim
podrucjima politike

kratkorocni i srednjerocni plan isporuke

kratkorocni i srednjerocni plan isporuke
ukomponiran u dugoroc¢noj viziji i strategiji

pokrivanje administrativhog podrucja

pokrivanje funkcionalnog urbanog podrudja,
temeljenog na putovanjima na posao

domena prometnih inZenjera

interdisciplinarni timovi za planiranje

planiranje od strane struc¢njaka

planiranje uz sudjelovanje dionika i gradana
koristenjem transparentnog i participativnog
pristupa

ograni¢ena procjena utjecaja

sustavna procjena utjecaja kako bi se
olaksalo ucenje i usavrsavanje

Izvor: Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (Second edition)

2.1. Nacela planiranja odrzive urbane mobilnosti

Koncept planiranja odrZive urbane mobilnosti, temelji se na sljede¢im nacelima:

1. Planiranje odrzive mobilnosti u ,,funkcionalnom urbanom podrucju”

S obzirom na ¢injenicu da su gradovi povezani s okolnim podruéjima dnevnim tokovima ljudi i

dobara, geografski opseg na koji bi se Plan trebao odnositi je ,,funkcionalno urbano podrucje”.

3Funkcionalno urbano podruéje sastoji se od grada i njegove zone dnevnih migracija.

3 Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (Second edition)




Funkcionalno urbano podruéje stoga se sastoji od gusto naseljenog grada i rjede naseljene

zone dnevnih migracija ¢ije je trZiste rada visoko integrirano s gradom.*
2. Suradnja preko institucionalnih granica

Razvoj i provedba Plana odrZive urbane mobilnosti moraju se temeljiti na visokoj suradniji,
koordinaciji i konzultaciji razlicitih razina uprave i institucija. Komplementarnost i dosljednost
Plana ostvaraju se suradnjom s politikama i planovima u sektorima koji su povezani s
prometom kao $to su uporaba zemljiSta, prostorno planiranje, zdravlje, energija i slicno te
bliskom razmjenom medu razli¢itim nadleznim tijelima drugih razina vlasti (opcine, regije i

drugo) te koordinacijom s javnoScu i privatnim pruzateljima transportnih usluga.
3. Ukljucivanje gradana i dionika

U razvijanje i provedbu Plana odrzive urbane mobilnosti nuzno je ukljuciti gradane i dionike,
budu¢i da se Plan odnosi upravo na zadovoljavanje potreba za mobilnoséu ljudi u
funkcionalnom urbanom podrucju. Njihovo rano i aktivnho sudjelovanje povecava javnu

prihva¢enost i umanjuje politicke rizike te olakSava provedbu.
4, Procjena trenutnih i buducih performansi

Plan odrzZive urbane mobilnosti temelji se na temeljitoj procjeni sadasnjih i bududih
performansi prometnog sustava u funkcionalnom urbanom podrucju. To pruza sveobuhvatan

pregled postojeceg stanja i uspostavlja osnovicu prema kojoj moze mijeriti napredak.
5. Definiranje dugorocne vizije i jasnog plana provedbe

Plan odrZive urbane mobilnosti baziran je na dugorocnoj viziji razvoja prometa i mobilnosti za
¢itavo funkcionalno urbano podrucje i obuhvada sve vidove i oblike prijevoza: javni i privatni,
putnicki i teretni, motorizirani i nemotorizirani, pokretni i promet u mirovanju. Takoder
ukljuéuje infrastrukturu i usluge. Jasan plan provedbe ukljucuje vremenski raspored provedbe

i proracun kao i jasnu raspodjelu odgovornosti i pregled potrebnih resursa.
6. Integrirani razvoj svih nacina prijevoza

Plan poti¢e uravnoteien i integrirani razvoj svih relevantnih oblika prijevoza te predlaze

integrirani skup mjera za poboljsanje kvalitete, zastite, sigurnosti, pristupacnosti i troskovne

4 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Glossary:Functional_urban_area


https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Glossary:Functional_urban_area

ucinkovitosti cjelokupnog sustava mobilnosti. Takoder, Plan se bavi svim oblicima kolektivne
mobilnosti (tradicionalnim javnim prijevozom kao i novim uslugama temeljenih na dijeljenju),
aktivnim oblicima (hodanje i voZnja biciklom), intermodalnosti i mobilnosti od vrata do vrata,

logistikom, upravljanju mobilnoscu, inteligentnim transportnim sustavima i drugim.
7.Dogovaranje pracenja i evaluacije

Napredak prema ciljevima (engl. objectives) Plana i ispunjenje ciljeva (engl. targets) redovito
se procjenjuju na temelju odabranih pokazatelja, a potrebne su odgovarajuée mjere kako bi
se osigurao pravovremeni pristup relevantnim podacima i statistikama. lzvjeStaj o praéenju
koji se dijeli i komunicira s gradanima i dionicima informira o napretku u razvoju i

implementaciji Plana.
8.0siguravanje kvalitete

Plan odrzive urbane mobilnosti je klju¢ni dokument za razvoj urbanog podrucja. Kvaliteta

podataka i upravljanje rizicima tijekom implementacije zahtijevaju posebnu pozornost. 3



3. Proces izrade Planova odrzive urbane mobilnosti

Plan odrzive urbane mobilnosti je instrument strateSkog planiranja za lokalna tijela koji
podrzava uravnotezeni razvoj i objedinjavanje svih nacina prijevoza na nacin da potice pomak

prema odrzivijim nacinima s ciliem rjeSavanja problema urbanog prijevoza i doprinosa

postizanju lokalnih ciljeva i ciljeva viSe razine za ekoloski, drustveni i gospodarski razvoj.

Razvijanje Plana odrzive urbane mobilnosti je sloZzen i integrirani proces koji zahtjeva suradnju,
razmjenu znanja i savjetovanje medu planerima, politicarima, institucijama, lokalnim i

regionalnim akterima, ali i gradanima.®

3.1. Prvo izdanje smjernica za izradu Plana odrzive urbane mobilnosti

Prvo izdanje smjernica rezultat su rada Europske komisije i IzvrSne agencije za konkurentnost
i inovacije. Te susmjernice usmjerene na struc¢njake u urbanom prometu i mobilnosti te druge
dionike koji bi bili ukljueni u razvoj i provedbu Planova odrzive urbane mobilnosti. U
smjernicama je opisan proces pripreme Plana odrzZive urbane mobilnosti koji se sastoji od

jedanaest glavnih koraka koji se sastoje od ukupno trideset i dvije aktivnosti.
Svaki korak i povezane aktivnosti detaljno su opisani, a ukljuuju informacije o:

e obrazloZenju aktivnosti (odnosno temeljnim razlozima za obavljanje aktivnosti,

problemima koje treba rijesiti te pitanjima koja zahtijevaju odgovore),
® posebnim ciljevima aktivnosti,
e glavnim zada¢ama koje treba izvrsiti,

e aktivnostima koje nadilaze bitne zahtjeve za gradove i regije koji su ve¢ dosegli visu

razinu planiranja gradske mobilnosti,
e zahtjevima u pogledu vremena i koordinacije s drugim aktivnostima, i

e kontrolnim popisima koraka koje treba poduzeti.

5 http://www.sump-challenges.eu/



Treba naglasiti da vrijeme razlicitih aktivnosti pruza logi¢nu, a ne sekvencijalnu strukturu. U

praksi se aktivnosti mogu odvijati djelomi¢no paralelno ili ukljucivati povratne petlje.

Uz to, smjernice ukljuéuju primjere dobre prakse, alate i reference za podrSku korisnicima u

razvoju i provedbi Plana odrzZive urbane mobilnosti.

Slika ispod prikazuje faze, korake, aktivnosti i prekretnice opisane u Smjernicama za razvoj i

implementaciju Plana odrzZive urbane mobilnosti iz 2013. godine.

Slika 1: Ciklus planiranja SUMP-a

Prekretnica:
zakljucena je konaéna
ocjena utjecaja

111  Redovito nadograduijte plan

Pocetna tocka:

@ Drzite se generalnih principa odrzive mobilnosti

@,.

@ Provedite samoevaluaciju

Inih. ionalnih okvira

ite utjecaj regi

112 Provedite reviziju postignuca - ~Zeli|rv‘m- ; B ;
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Bududi da su smjernice sastavljene s doprinosima stru¢njaka za urbani prijevoz i planiranje

mobilnosti iz cijele Europe, odraZzavaju Sirok raspon iskustava. Medutim, ove smjernice trebaju

tumacdenje u lokalnom kontekstu, Ssto moze dovesti do pristupa koji su donekle razlikuju od

opisanih u dokumentu.



Za razliku od novih smjernica, stare smjernice ne sadrze prvu prekretnicu (engl. milestone)
,0Odluka o pripremi SUMP-a“, ve¢ zapocinju sa startnom tockom koja se odnosi na Zelju za
poboljSanjem mobilnosti i kvalitete Zivota stanovnika, a prva se faza takoder odnosi na dobru

pripremus (i analizu).

Stare smjernice navode kako je na pocetku procesa planiranja odrzive urbane mobilnosti
potrebno utvrditi potencijal za izradu uspjeSnog Plana, $to ovisi 0 mnogim unutarnjim i

vanjskim ¢imbenicima koji pruzaju okvir za proces planiranja i provedbu Plana.

Procjeni kapaciteta i resursa, koja je prva aktivhost u novim smjernicama, u starim
smjernicama prethode aktivnosti koje se odnose na obvezivanje s nacelima odrzive
mobilnosti, procjenu utjecaja regionalnog, odnosno nacionalnog okvira i samoprocjenu. Plan
urbanog prometa moZe sebe nazvati odrzivim samo ukoliko se uzmu u obzir odredeni
ekonomski, socijalni i okolisni kriteriji, a potrebno je osigurati uzimanje osnovnih nacela
odrzivosti u obzir tijekom cijelog procesa planiranja. U skladu s time, nuino je razviti
zajednicko razumijevanje Sto odrZiva urbana mobilnost znaci te prosiriti pogled na sve aspekte
koje je potrebno rijesiti kako bi Plan bio istinski odrzivi dokument i izvan prometa i mobilnosti.
Plan odrzive urbane mobilnosti fokusiran je na urbanu mobilnost na razini urbane
aglomeracije. Ipak, plan je ugraden u Siri regionalni i nacionalni okvir planiranja urbane
mobilnosti (to uklju€uje strategije viSe razine za prostorni i prometni razvoj te drugo). Stoga je
kljuno procijeniti ucinak regionalnog i nacionalnog okvira planiranja za potpuno
iskoriStavanje mogucnosti i kasnije izbjegavanje sukoba s vlastima vise razine. Na pocetku je
potrebna i samoprocjena kako bi se utvrdile prednosti i slabosti trenutne prakse planiranja i
kako bi se razumio vlastiti potencijal za uspjeSnu pripremu Plana odrzive urbane mobilnosti.
Procjena bi trebala utvrditi koliko se trenutna praksa planiranja prometa uskladuje s
aktivnostima navedenih u ovom dokumentu i identificirati prepreke i pokretace koji mogu
utjecati na proces izrade Plana. Usko povezano sa samoprocjenom je pitanje dostupnih
resursa za provodenje procesa razvoja Plana odrzive urbane mobilnosti i za provedbu mjera.
To ukljucuje ljudske resurse (raspolozZivo osoblje i vjestine) te financijske resurse. Bez dovoljno
sredstava biti ¢e teSko pokrenuti uspjeSan Plan. ZavrSne aktivnosti prvog koraka starih
smjernica odnose se na definiranje osnovne vremenske crte i identificiranje kljuénih aktera i
dionika. Osiguravanje ispravnog vremena klju¢ je uspjeha. Aktivnosti u procesu razvoja Plana

odrzive urbane mobilnosti dijelom ovise jedna o drugoj, a meduovisnosti moraju biti paZljivo

10



prevedene u logi¢an slijed svih zadataka potrebnih za dovrSetak procesa i uskladivanje s
lokalnim uvjetima. Takoder je presudno razmotriti tekuée aktivnosti planiranja i dono3enja
politike prilikom odredivanja vremena procesa planiranja. Izborna razdoblja, zakonodavni
procesi ili druge aktivnosti planiranja mogu utjecati na proces planiranja svojim utjecajem na
institucionalni kontekst (kao Sto su promjena donositelja odluka ili promjena zakonodavstva).
Identificiranje dionika urbane mobilnosti i razumijevanje njihove potencijalne uloge i polozaja
U procesu vazno je za postizanje ciljeva odrzivog planiranja urbane mobilnosti. To moze
pomoci u prepoznavanju mogucih sukoba i koalicija izmedu dionika te kako oni mogu utjecati

na proces planiranja u smislu geografskog obuhvata, dostupnosti resursa i drugog.

U starim se smjernicama drugi korak odnosi na definiranje postupka razvoja i opsega Plana.
Naime, proces razvoja Plana odrzive urbane mobilnosti treba prilagoditi lokalnoj situaciji. To
ukljucuje kao klju¢ni korak definiranje zemljopisnog opsega Plana, koji bi idealno trebao biti
usmjeren prema funkcionalnoj urbanoj aglomeraciji. Suradnja dionika i integracija politika su
druga podrucja koja je potrebno rijeSiti u ovoj fazi. Plan se mora odnositi na odredeno
podrucje za koje se izvodi, a dionici se moraju dogovoriti o najprikladnijem prostornom
obuhvatu. S jedne strane, ovo bi trebalo uzeti u obzir podrucje za koje su nadlezne lokalne ili
regionalne vlasti, dok s druge strane, treba uzeti u obzir stvarne obrasce mobilnosti, idealno
pokrivajuci funkcioniraju¢u aglomeraciju. Nadalje, danas je nedostatak koordinacije izmedu
politika i organizacija daleko vediizazov od integracije razli¢itih nacina prijevoza (koordinacija
s planiranjem koriStenja zemljiSta, zastitom okolisa, socijalnom uklju¢enosti, jednakosti
spolova, ekonomskim razvojem, sigurnosti, zdravljem, obrazovanjem, informacijskim
tehnologijama). RjeSavanje ovog deficita predstavlja glavniizazov za odrzivo planiranje urbane

mobilnosti, ali je takoder glavni izvor inovacija i pobolj$anja.

Planiranje ukljuc¢enosti dionika i gradana prema novim smjernicama dolazi nesto ranije,
medutim stare smjernice njihovo planiranje predvidaju u ovom trenutku. Rad s dionicima
uglavnom se smatra uobicajenom praksom, medutim ¢esto samo odredeni dionici zapravo
imaju rije¢ pri planiranju iako je klju¢no ukljuciti razli¢ite vrste dionika tijekom procesa
planiranja, bavedi se njihovim specifiénim zahtjevima, Sto pomaZe u legitimizaciji plana i
poboljSanju njegove kvalitete. Ukljucivanje gradana u planiranje takoder je zahtjev propisan

direktivama EU i medunarodnim konvencijama.
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Razvoj i provedba Plana odrzive urbane mobilnosti sloZen je proces. Svi akteri koji imaju ulogu
u razvoju i provedbi Plana moraju imati jasno razumijevanje tko radi Sto i kada, stoga je
potrebno odrediti koordinatora s odgovornoscu i resursima za organiziranje rada te napraviti

opdi plan rada za proces planiranja.

Posljednji korak dobre pripreme za Plan odrzive urbane mobilnosti je analiza stanja mobilnosti
i razvoj scenarija mogucih bududih situacija mobilnosti, Sto je prema novim smjernicama
odvojeno u dva pojedinacna koraka. U urbanom prometu i mobilnosti mnoga saznanja su
Cesto vrlo fragmentirana i nepotpuna. Poput dijelova slagalice, podaci i informacije trebaju se
sastaviti kako bi se opisalo $to se dogada i imenovali povezani problemi. Ova je analiza klju¢na
u pomaganju definiranja odgovarajucih politika i pruza potrebnu osnovu na temelju koje se
moze mijeriti napredak. Analiza bi trebala biti Sto sveobuhvatnija, ali takoder treba biti
upravljiva s danim resursima. Scenariji pomazu dionicima da bolje razumiju vjerojatne
kombinirane ucinke koje ¢e imati mjere o kojima se govori u Planu odrzive urbane mobilnosti.
llustriranje razli¢itih buducih situacija dopusta nezavisno procijeniti posljedice postojecih
trendova, veé programiranih mjera i novih izbora politika. Uz to, ispitivanje ucinaka ovih

razli¢itih scenarija omogucava postavljanje realnih ciljeva za pokazatelje ishoda.

Razvijanje zajednicke vizije ¢ini ¢etvrti korak, dok se u novijim smjernicama ono spominje u
petom koraku. U ovom trenutku je moguce zapoceti s glavnim koracima razvoja Plana odrzive
urbane mobilnosti, a izrada zajednicke vizije jedan je od temelja svakog Plana te pruza osnovu
za sve naredne korake koji ¢e definirati konkretne ciljeve i mjere. Vizija moZe biti vodeci
element samo ukoliko je Siroko prihva¢ena medu dionicima i gradanima, a pruza kvalitativni
opis Zeljene urbane buduénosti i sluzi za vodenje razvoja odgovaraju¢ih mjera planiranja.
Prijevoz i mobilnost moraju se vratiti u Siri kontekst urbanog i drustvenog razvoja, a zajednicka
vizija polaziste je za razvoj konkretnih mjera. Ishodi odrZivog planiranja urbane mobilnosti
mogu biti uspjesni samo ukoliko gradani razumiju o ¢emu se radi u viziji i ukoliko podrzavaju
Sire ciljeve. lako nije uvijek moguce izravno ukljuciti gradane u izgradnju vizije, trebalo bi ih
barem aktivno informirati o procesu izgradnje vizije i njezinim rezultatima Sto pomaize

stvaranju svijesti i Sirokom prihvaéaniju.

Nadalje, slijedi odredivanje prioriteta i mjerljivih ciljeva (engl. targets). Potrebno je specificirati
koja su drustvena, ekoloska ili ekonomska poboljSanja potrebna, govoreéi toéno Sto treba

,smanjiti“, ,povecati“ ili ,,odrzavati“, a kontinuirano sudjelovanje dionika je potrebno kako bi
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se osiguralo prihvacdanje identificiranih prioriteta za mobilnost. Ciljevi (engl. targets) navode
Zeljeni stupanj promjene unutar odredenog vremenskog okvira te su potrebni za procjenu
toga postize li usvojena mjera doista zZeljene rezultate. Ciljevi trebaju biti ,,SMART" (specificni,

mjerljivi, ostvarivi, realni i vremenski ograniceni), a vazni su za potrebe pracenja i evaluacije.

Posljednji korak druge faze — racionalnog i transparentnog postavljanja ciljeva (engl. goals),
¢ini razvijanje ucinkovitih paketa mjera (dok je u novijim smjernicama ovaj korak pocetak trece
faze). Razvoj ucinkovitih paketa mjera je srz odrzivog planiranja urbane mobilnosti. Odabir
mjera trebao bi se temeljiti na raspravi s klju¢nim dionicima, a potrebno je razmotriti iskustva
iz drugih mjesta sa sli¢nim politikama, osigurati vrijednost za novac i iskoristiti Sto je moguce
viSe sinergije izmedu mjera. Takoder, potrebno je identificirati skup opcija koje se realno
uklapaju u raspoloZive resurse. Mjere treba razmatrati u "paketima", a ne izolirano, kako bi se
uzele u obzir potencijalne sinergije. Uz to, uenje iz iskustva onih koji su veé primijenili mjere
koje se razmatraju moze biti izuzetno korisno, a odabir mjera treba voditi ne samo po
ucinkovitosti, vec i, prema gore spomenutoj, vrijednosti za novac, a klju¢no je postici sto je
moguce vedi utjecaj za utroSena sredstva, posebice u vremenima uskog budzeta za urbani
prijevoz i mobilnost. Ovo ¢e zahtijevati osnovnu procjenu opcija s uvidom u troskove i koristi.
Nadalje, iskustvo pokazuje da izolirane mjere mogu imati samo ogranicen utjecaj, dok paketi
mjera mogu iskoristiti sinergije i pojacati jedni druge. Stoga, klju¢no je izvuci zakljucke iz
analize opcija u obliku smislenih kombiniranih paketa mjera. Uz to, paketi bi takoder trebali
teziti integraciji razlicitih prometnih oblika (intermodalnost), uz planiranje korisStenja zemljista

i druge sektorske aktivnosti planiranja (kao $to su mjere zastite okoli$a, zdravlja ili ekonomije).

Usko povezano s odabirom (paketa) mjera je utvrdivanje jasnih odgovornostiiizrada akcijskog
i proracunskog plana $to ujedno cini sedmi korak. Ovo je klju¢ni dio Plana odrZive urbane
mobilnosti i zahtijeva sluzbeno odobrenje svih klju¢nih sudionika. Kad je odabran konacni skup
mjera, vrijeme je da se dodijele odgovornosti i resursi. Jasna slika tko je odgovoran za koju
akciju i odakle dolazi financiranje temelj je svakog Plana za odrzivu urbanu mobilnost. To
zahtijeva dobru koordinaciju i raspravu medu svim akterima koji ée imati ulogu u razvoju i
provedbi mjera ili paketa mjera. Na temelju rasprave o odgovornostima i izvorima financiranja
s akterima potreban je potvrdeni plan djelovanja i prora¢una. To ukljuCuje detaljan sazetak
mjera, utvrdene prioritete za provedbu i rasporede, a te ¢e specifikacije biti temelj za

nesmetano provodenje mjera.
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Za razliku od novih smjernica ciji se svaki korak sastoji od najmanje dviju aktivnosti, korak broj
osam u starijim se smjernicama sastoji od samo jedne aktivnosti — organiziranja praéenja i
procjene. Naime, pracenje i evaluacija i procesa planiranja i provedbe mjera presudni su za
ucinkovitost Plana. Mehanizam za pracenje i evaluaciju pomazZe identificirati i predvidjeti
potesSkoce u pripremi i provedbi Plana, a takoder ée pruziti dokaz njegove ucinkovitosti i
njegovih mjera. Mehanizmi pracenja i evaluacije trebaju se definirati rano i postati sastavni

dio Plana.

Posljednji korak razrade Plana predstavlja usvajanje Plana odrzive urbane mobilnosti.
Projektni tim imat ¢e zadatak sastaviti kona¢ni nacrt dokumenta. Da bi se osiguralo dobro
odrazavanje prethodnih sporazuma, nacrti dokumenta moraju biti pregledani iznutra i od
strane vaznih vanjskih dionika. Plan odrZzive urbane mobilnosti treba biti legitimiziran od
izabranih politickih predstavnika odgovornog tijela (ili odgovornih tijela) koja razvijaju Plan.
Takoder, sluzbeno usvajanje plana vazan je korak. Potrebno je informirati i ukljuciti dionike i
gradane kako bi se osiguralo Siroko vlasnistvo nad Planom odrzZive urbane mobilnosti. Oni bi
trebali bi imati osjecaj da je to ,,njihov” plan koji ima za cilj poboljSanje mobilnosti i kvalitete

Zivota za sve, a ne da je samo jos jedan dokument usvojen na politickoj razini.

Pocetak posljednje faze — implementacije Plana, karakterizira osiguravanje pravilnog
upravljanja i komunikacije prilikom provedbe Plana. Takoder, vaino je informiranje i
angaZiranje gradana ne samo tijekom izrade Plana odrZive urbane mobilnosti, veé i kad na njih
izravno utjece provedba odredene mjere. S provedbom mjera vrijeme je za redovitu primjenu
odabranih alata za pracdenje i evaluaciju i za provjeru koliki je napredak postignut u postizanju
ciljeva, dok bi izvjeStavanje trebalo osigurati da se rezultati provedbe Plana koji su stvarno
izmjereni vracaju u javnu raspravu, omogucujuci tako svim akterima da razmotre i unesu

ispravke tamo gdje je to potrebno (primjerice ukoliko mjere izgledaju kontradiktorno i sli¢éno).

Posljednji korak posljednje faze €ini uéenje lekcija. Naime, rezultati evaluacije trebali bi se
redovito vracati u proces radi optimizacije procesa i provedbe. Uz to, potrebna je odredena
fleksibilnost za aZuriranje Plana kako bi se zajamcilo da se novi razvoji i uvidi uzimaju u obzir,

inae Plan s vremenom moze izgubiti svoju ucinkovitost.
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Pregled dostignuéa Plana odrzive urbane mobilnosti znaci procjenu i Sireg utjecaja na gradski
promet i mobilnost i izvan toga (doprinos viziji), kao i u€inkovitosti samog procesa planiranja

za odredivanje stupnja uspjesnosti razvoja Plana.

Prije pocetka rada na sljedeéoj generaciji Plana odrzive urbane mobilnosti, dosadasnje
naucene lekcije trebale bi se reflektirati na nove izazove urbanog prometa i mobilnosti, Sto
moze pomoci optimiziranju procesa planiranja i odabira mjera u buducnosti. Iskustvo zemalja
u kojima je odrzivo planiranje urbane mobilnosti ve¢ nekoliko godina obvezno pokazuje da
svaki ciklus planiranja pomaze poboljSanju stru¢nosti o odrzivom planiranju urbane mobilnosti
i povecanju ucinkovitosti sljedeceg kruga planiranja. Prva analiza izazova sa sljedeéom
generacijom Plana odrzive urbane mobilnosti mozZe utjecati na dizajn novog procesa planiranja

i zatvoriti krug izmedu trenutnog i novog Plana odrZive urbane mobilnosti.®

5 Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan Guidelines, 2013.
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4. Nove smjernice za izradu Planova odrzive urbane mobilnosti

S obzirom na to da tijekom posljednjih nekoliko godina svjedo¢imo velikim novostima u
mnogim podrucjima urbane mobilnosti, bilo je potrebno preispitati i aZzurirati izvorne SUMP
smjernice. Pored toga prikupljeno je veliko iskustvo u provedbi SUMP-ova koje je trebalo biti

dostupno kao inspiracija stru¢njacima Sirom Europe.

European Platform
. on Sustainable Urban
Mobility Plans

GUIDELINES FOR
DEVELOPING AND IMPLEMENTING A
SUSTAINABLE URBAN MOBILITY PLAN

SECOND EDITION

Slika 2: Naslovna strana novih smjernica za izradu plana odrZive urbane mobilnosti

Izvor: Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition
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Ciklus planiranja SUMP-a prema novim smjernicama sastoji se od Cetiri faze, dvanaest koraka

i trideset i dvije aktivnosti kako je prikazano u slici ispod.

Milestone Milestone
Measure i i ision to prepare
evaluated asumpP
. Analyse successes and failures
. Share results and lessons learned
@ Consider new challenges and solutions l
12
5% Monitor progress and adapt
na Inform and engage citizens and

stakeholders
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13 Ensure political and institutional cwnership

citizen involvement

planning requirements and defina
phic scope [ functional urban area’l

22 |ink with other planning processes

11 23 Agree timeline and work plan
etting external support
1.1 Coordinate implementation of actions
nformation sources and
192 Procure goods and services wx'hwda(a angr:
p— 2 s : problems and
implementation 3 opportunities [all modes]

SUSTAINABLE

9 Milestone:
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted URBAN MOBILITY

Milestone:
PLANNING Build and jointly Analysis of problems and
¥ * opportunities concluded
assess scenarios
’ Develop financial plans and agree ™,
cost sharing N
. P g enanos of
. Finalise and assure quality e
of ‘Sustainable Urban Mobility ool
Plan” document strategy wil &2 Discuss scenanos wi
3 ket m“h citzens and stakeholders
@ Describe all actions
@ tdentify funding sources and assess 51 Co-create commaon vision with citizens
financial capacities and stakeholders
@ Agree priorities, responsibilities and timeline 06 Agree objectives addressing key problems
and all modes
#8 Ensure wide political and public support " =
g3 Createand assess long list of measures —I
“* with stakeholders &% I|dentify indicators for all objectives
72 Define integrated measure packages Milestone &2 Agree measurable targets
Vision, objectives and
73 Plan measure monitoring and evaluation targets agreed © Rupprecht Consult 2019

Slika 3: Ciklus planiranja SUMP-a

Izvor: Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition

4.1. Faza 1: Priprema i analiza

Prva faza podrazumijeva pripremu i analizu neophodne za izradu kvalitetnog Plana. Potrebno
je procijeniti potrebne kapacitete i resurse (ljudske i financijske), bududi da je bez dovoljno
resursa tesko provesti uspjesan Plan. Takoder, bududi da je razvoj i realizacija Plana sloZeni
proces, potrebno je stvoriti odgovaraju¢i meduresorni glavni tim koji posjeduje klju¢ne
vjestine za vodenje projekta te isplanirati sudjelovanje dionika i gradana. Usporedno s
uspostavom radnih struktura nuzno je odrediti i planski okvir i u konacnici analizirati stanje

mobilnosti podrucja za koje se izraduje Plan.

Prekretnica: Odluka o pripremi SUMP-a
Prva prekretnica u procesu izrade Plana je odluka politickih tijela o njegovoj izradi, a jedan od
izazova je svakako to Sto potpuni uéinak Plana postaje vidljiv tek nakon duZeg razdoblja. U

svrhu rjeSavanja ove prekretnice koristan pristup moze biti prikaz izazova i problema s kojima
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¢e se grad morati suociti, ili se veé suocava, ukoliko se niSta ne poduzme. Takoder, korisno bi
bilo istaknuti mogucnost ukljuc¢ivanja mjera s visokom vidljivo$éu u Plan, $to bi moglo pomodi
u postizanju pozitivnog odgovora od strane gradana i drugih dionika u kratkom roku (kao Sto

je primjerice privremena biciklisticka staza odvojena sadnicama cvijeca).
Tri su temeljna pitanja koja je nuzno postaviti na samom pocetku:

1. ,Koji su nasi resursi?“ — potrebno je analizirati sve dostupne resurse za planiranje
(ljudske, institucionalne, financijske) i uspostaviti odgovaraju¢e radne strukture

kako bi se s procesom moglo zapoceti.

2. ,Koji je nas kontekst planiranja?“ - identificirati cimbenike koji ¢e imati utjecaj na
proces planiranja, kao Sto su drugi postojeci planovi ili zakonske obveze. Takoder,
potrebno je dogovoriti vremenski raspored planiranja, zaposliti vanjsku podrsku
ukoliko je potrebno, analizirati prometne tokove kako bi se odredio zemljopisni

opseg plana i osigurati sudjelovanje susjednih vlasti i dionika.

3. ,Koji su nasi glavni problemi i mogucénosti?” - analizirati stanje
mobilnosti iz perspektive svih nacina prijevoza koriStenjem

odgovarajucih izvora podataka.

4.1.1. Korak 1: Uspostava radnih struktura

Kao Sto je gore navedeno, na pocetku procesa planiranja odrzive urbane mobilnosti, potrebno
je analizirati raspoloZive kapacitete i resurse kako bi se uspostavile uc¢inkovite radne strukture.
Glavni tim odgovoran za izradu Plana trebao bi biti dobro povezan sa svim relevantnim
dijelovima administracije $to bi omogucilo doista integrirani proces planiranja. Aktivnosti ovog

i sliedecéeg koraka usko su povezane i ponekad se provode paralelno.

4.1.1.1. Aktivnost 1.1: Procjena kapaciteta i resursa

Samoprocjena vlastitih praksi planiranja, kapaciteta i resursa na samom pocetku pomaze
prepoznati prednosti i slabosti te prepreke i pokretace koji mogu utjecati na razvoj uspjeSnog
Plana. Kapaciteti i resursi odnose se na ljudske resurse (raspoloZivo osoblje i njihove vjestine)

te financijske resurse. Bez dovoljno resursa tesko je provesti uspjeSan Plan. Prema tome,
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potrebno je dobiti jasnu i iskrenu sliku o prednostima, slabostima i moguc¢nostima postojecih
praksi planiranja te osigurati Sirok raspon vjestina potrebnih za upravljanje i vodenje procesa
te procijeniti potvrdena i potencijalna financijska sredstva za pokretanje procesa planiranja i

provedbu mjera.

Ukoliko postoje praznine u vjeStinama potrebno je razviti strategiju za njihovo popunjavanje
kao $to su popunjavanje radne snage, osposobljavanje, suradnja ili podugovaranje, a to bi
trebala napraviti osoba koja je upoznata s procesom planiranja odrzive urbane mobilnosti. Sto
se tice financijskih resursa, nuzno je definirati potreban proracun za proces razvoja Plana i
osigurati politicCko odobrenje, a prilikom procjene proracunskog okvira za provedbu mjera

razmotriti lokalne, regionalne, nacionalne, EU i vanjske mogucénosti financiranja.

Potencijalni problem prilikom procjene kapaciteta i resursa, narocito kod neiskusnih gradova
ili izradivaca Planova, moze biti kriva procjena istog. Stoga bi se bilo korisno konzultirati s

iskusnijim izradivacima i uzeti u obzir njihove savijete i misljenja.

4.1.1.2. Aktivnost 1.2: Stvaranje meduresornog glavnog tima

Razvojiprovedba Plana sloZen je proces koji zahtijeva koordinaciju izmedu povezanih politika,
organizacija i sektora (potrebno je uzeti u obzir koordinaciju s planiranjem koristenja zemljista,
zaStitu okolisa, drustvenu uklju¢enost, ravnopravnost spolova, sigurnost, zdravlje,
obrazovanje i drugo), a kako bi se taj proces koordinirao i upravljao, potreban je jasan vlasnik
projekta s dovoljnim kapacitetima i resursima. Prema tome, nuzna je uspostava ucinkovite
radne strukture za proces planiranja koji najbolje koristi raspoloZive resurse, postizanje
integriranog Plana kojim se uzimaju u obzir veze izmedu razli¢itih nacina prijevoza i koji
potvrduje interakciju urbanih struktura i mobilnosti te osiguranje da se tijekom cijelog procesa
planiranja uzimaju u obzir osnovna nacela odrzZivosti. Ova aktivnost ukljuuje odredivanje
koordinatora projekta, viSeg voditelja projekta te glavnog tima. Takoder, nuzno je da ¢lanovi
tima (zajedno) posjeduju sve potrebne vjestine za vodenje procesa planiranja (upravljanje
projektom, politickom, tehnickom, financijskom, kadrovskom sluzbom, vjestine prometnog

planiranja i drugo).

Dobra koordinacija izmedu organizacija, politika i sektora nuzna je za stvaranje kvalitetnog

Plana. Naime, svrha Plana odrZive urbane mobilnosti nije samo omogucavanje dostupnosti i
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povecanje mobilnosti, vec i bolja kvaliteta Zivljenja ljudi u urbanim podrucjima. S tim u vezi,
nedovoljna koordinacija, suradnja i interakcija izmedu razli¢itih organizacija moze dovesti do
problema u vidu nedovoljnog uzimanja u obzir odredenog aspekta (kao Sto su sigurnost,
zdravlje, obrazovanje i drugo), Sto kasnije moZe dovesti do nedovoljno kvalitetnog ili
neprihvacenog Plana od strane odredene skupine u drustvu. Eventualne izazove kao Sto je
nezainteresiranost odredene organizacije/sektora moguce je rijesiti dijalogom uz objasnjenje
da je Plan odrzive urbane mobilnosti plan za ljude i njihovu dobrobit, te da je njihova suradnja
neophodna za pozitivan ishod istog. Prema tome, ucinkovita radna struktura temelj je za

rjeSavanje usputnih izazova te za dobru koordinaciju i vodenje projekta.

4.1.1.3. Aktivnost 1.3: Osiguravanje politickog i institucionalnog vlasnistva

Utvrdivanje klju¢nih dionika i osiguranje njihova osjecaja vlasnistva klju¢no je za dugorocan
uspjeh planiranja odrzive urbane mobilnosti. Dobra analiza dionika moZe pomodéi u
identificiranju mogucih konflikata, ali i koalicija te kako to mozZe utjecati na proces planiranja.
Rana ukljucenost politickih i institucionalnih dionika pomaze istima da osjete vlasniStvo pa je
tako i veca vjerojatnost da ¢e podrzati ishode procesa. Stoga je potrebno stvoriti ¢vrst temelj
za trajnu suradnju izmedu svih skupina dionika i utvrditi moguce sinergije ili sukobe medu
dionicima. Od samog pocetka potrebno je identificirati sve relevantne dionike i njihove ciljeve,
moc, kapacitete i resurse za planiranje i osobno se sastati s klju¢nim politicarima i stru¢njacima
u svrhu konverzacije o njihovim stajalistima i sudjelovanjima. Kako bi se promicala ideja o
planiranju odrZive urbane mobilnosti politicarima i kolegama u relevantnim odjelima, moguce
je organizirati seminare podizanja svijesti ili izleta u model grada koji je dobar primjer odrZive
mobilnosti. Potrebno je razviti osnovni pristup koordinacije dionika i osigurati predanost

principima odrzivosti od strane klju¢nih dionika.

Kao Sto je spomenuto, dobra analiza dionika pomoéi ¢e u identificiranju mogucih udruzivanja
i konflikata te utjecaja istog na proces planiranja. Potencijalni sukobi misljenja, nedovoljna
zainteresiranost odredenih subjekata i ostali izazovi u procesu, moéi ¢e rijesiti klju€ni dionici,
samo ukoliko budu imali jasan osjecaj vlasnistva, a time i osjeéaj odgovornosti nad projektom.
Moguce je da se dionik, koji nema vlasnistvo nad projektom, ne osjeti odgovornim za

donosenjem odredenih postupaka, Sto moZe dovesti do velikih problema u procesu.
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4.1.1.4. Aktivnost 1.4: Planiranje sudjelovanje dionika i gradana

Prijelaz na odrzivu mobilnost zahtijeva aktivhu potporu dionika i Sire javnosti. Suradnja s
dionicima opcenito se smatra uobi¢ajenom praksom, premda ¢esto samo odredeni dionici
zapravo imaju pravo odlucivanja u planiranju. Kljuéno je ukljuciti sve relevantne dionike
tijekom procesa planiranja, odgovarajuéi na njihove posebne zahtjeve. Sudjelovanje gradana
i dionika stoga je temeljni element Plana. Potrebno je osigurati dobro strukturirano
sudjelovanje svih relevantnih dionika tijekom klju¢nih faza procesa planiranja, a neophodno
je i stvoriti transparentnu kulturu planiranja utemeljenu na dijalogu te potaknuti i omoguditi
gradanima da se ukljuce u raspravi, narocito u ranim fazama planiranja kada su procesi jos
uvijek otvoreni i fleksibilni. Kako bi se ciljevi ostvarili potrebno je osnovati stalnu ,,upravljacku
skupinu“ koju ¢e Ciniti vazni politicari i drugi klju¢ni dionici. Ova skupina bi pruzala smjernice i
informacije o strateskim odlukama kroz cjelokupan proces planiranja. Preporucljivo je
pobrinuti se da se ukljuce svi pogodeni dijelovi drustva, Sto uklju¢uje osobe s invaliditetom,
mlade, starije osobe, etnicke manjine, samohrane roditelje i druge nedovoljno zastupljene
skupine s tim da je nuzno pribliziti se ljudima, a ne obratno.
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Jedan od najvedih izazova koji se mogu pojaviti u ovom trenutku je nedovoljna zainteresiranost
gradana i dionika. Uzrok toga moze biti neinformiranost ljudi o tome $to je odrzivo planiranje
i kakve benefite im isto donosi, ne imanje vremena uslijed dnevnih obaveza, i slicno. U tu se
svrhu potrebno potruditi doci do ljudi razli¢itim formatima (slanjem pozivnica na ku¢ne ili mail
adrese, web portalima i drugim) i ponuditi im Sto je viSe moguce informacija o tome sto je plan
odrzive urbane mobilnosti, koji su njegovi ishodi i kako on mozZe utjecati na povecéanje kvalitete

njihove svakodnevice.

4.1.2. Korak 2: Utvrdivanje planskog okvira

Usporedno s uspostavom radnih struktura, planski okvir treba biti odreden kako bi se izrada
Plana odrzive urbane mobilnosti prilagodila lokalnoj situaciji. To ukljuuje definiciju
zemljopisnog obuhvata Plana koji bi se u idealnom slucaju trebao odnositi na ,funkcionalno
urbano podrucje”. Drugi vazni aspekti su prac¢enje zahtjeva zakonskog planiranja i povezivanje
s procesima planiranja srodnih podrucja. Rezultati svih prethodnih aktivnosti zatim se
sazimaju u dogovoreni vremenski raspored i plan rada koji bi trebalo politicki odobriti kako bi
se stvorila pouzdanost za ukljuéene dionike. Ukoliko je prije identificiran nedostatak
kapaciteta, potrebno je poduzeti odgovaraju¢e mjere kako bi se dobila vanjska potpora za

razvoj Plana.

4.1.2.1. Aktivnost 2.1: Procjena zahtjeva za planiranje i definiranje zemljopisnog obuhvata (na temelju
Jfunkcionalnog urbanog podrucja”)

Plan odrzive urbane mobilnosti ugraden je u Siri regionalni i nacionalni okvir za planiranje. To
ukljuCuje primjerice propise, tokove financiranja ili strategije viSe razine prostornog i
prometnog razvoja (npr. nacionalni prometni plan, ako postoji). Klju¢no je procijeniti ucinak
regionalnog i nacionalnog okvira planiranja kako bi se iskoristile prilike i izbjegli sukobi s

tijelima viSe razine u kasnijoj fazi.

Planom odrZive urbane mobilnosti trebalo bi obuhvatiti funkcionalno urbano podrudje (tj.
podrucje putovanja na posao) koje u vecini sluajeva prelazi administrativne granice opcine.
Ako ne postoje regionalni ili nacionalni propisi za zemljopisno podrucje primjene plana odrzive

urbane mobilnosti, najprikladniju prostornu pokrivenost trebaju dogovoriti doti¢ni dionici, a
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odobriti politicko tijelo. To podru¢je mora pratiti stvarne obrasce mobilnosti Sto je vise

moguce.

U svrhu $to boljeg odredivanja funkcionalnog urbanog podrucja, bilo bi korisno prouciti Sto je
moguce vise literature o istom, kako bi se dobila jasna slika i potrebne informacije sto ono

treba ukljucivati i na koje se podrucje odnosi.

4.1.2.2. Aktivnost 2.2: Povezivanje s drugim procesima planiranja

Osim integracija razli¢itih nacina prijevoza, danas je glavni nedostatak planiranja urbanog
prijevoza nedostatak koordinacije izmedu politika i organizacija (koordinacija s planiranjem
koristenja zemljiSta, zastitom okolisa, socijalnom uklju¢enosti, ravnopravnosti spolova,
ekonomskim razvojem, sigurnosti, zdravljem, obrazovanjem, informacijskim tehnologijama i
drugim). RjeSavanje tog nedostatka predstavlja veliki izazov za planiranje odrzive urbane
mobilnosti, ali je i glavni izvor za inovacije i poboljSanja. Povezivanje s drugim procesima
planiranja i koordinacija ciljeva jac¢a Plan odrzive urbane mobilnosti, kao i planove s kojima se
povezuje. Stoga je potrebno osvijestiti interakcije izmedu promjena u urbanim strukturama i
mobilnosti te definirati kako planiranje odrzive urbane mobilnosti i druge politike na lokalnoj
i regionalnoj razini mogu biti integrirane. Kako bi se isto postiglo, nuzno je utvrditi lokalne
sektorske strategije za promet i mobilnost (primjerice strategije za razlicite vrste prijevoza),
kao i lokalne planove iz drugih podrucja politike koji mogu utjecati na urbanu mobilnost
(koristenje zemljista, energija, okolis, socijalna uklju¢enost, zdravlje i sigurnost i drugo). Kako
bi se omogucila Sto veéa povezanost politika, preporucljivo je utvrditi zahtjeve koordinacije u
svim relevantnim podrucjima politike, kao $to je odnos izmedu planiranja koristenja zemljista
i prijevoza (proces planiranja koristenja zemljiSta mora biti takav da se maksimalno poveda

uporaba odrzivih nacina putovanja).

Bududi da je interakcija razlicitih politika i organizacija u planiranju mobilnosti relativno nov
pristup, mogudée je da ée pojedini subjekti biti skepti¢ni i nedovoljno motivirani za suradnju u
planiranju. Potencijalno rjeSenje tog izazova moZe biti angaziranost klju¢nih dionika u
informiranju tih subjekata o tome koliko je suradnja u ovakvom planiranju vazna te koje sve

pozitivne ishode isto moze donijeti za njih i cijelu drustvenu zajednicu.
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4.1.2.3. Aktivnost 2.3: Dogovaranje vremenskog slijeda i plana rada

Osiguravanje pravog vremena i jasnog plana rada nuzni su za uspjeh. Aktivnosti za izradu Plana
djelomi¢no ovise jedna o drugoj, a meduovisnosti treba pazljivo prevesti u logicki slijed
uskladen s lokalnim uvjetima. Pri odredivanju plana rada takoder je kljuéno uzeti u obzir i
aktivnosti kreiranja politika jer izbori, zakonodavni procesi i druge aktivnosti planiranja mogu
utjecati na proces planiranja. Plan rada treba biti odobren ukoliko ukazuje na sve prekretnice
i jasno definira za sve uklju¢ene aktere tko radi Sto i kada. Proces planiranja treba biti
prilagoden i odgovarati lokalnom kontekstu te treba dobro koordinirati aktivnosti, prilikom
¢ega je potrebno teziti uskladivanju vremena s razli¢itim tehni¢kim i politickim procesima
donosenja odluka. Uz to, nuzno je razjasniti uloge svih sudionika, a proces planiranja treba biti
transparentan te uzimati u obzir vremenske meduovisnosti medu aktivnostima, minimizirati
rizike vezane uz vrijeme i optimalno iskoristiti resurse. Ova aktivnost podrazumijeva
utvrdivanje vremenskog okvira za izradu Plana, ukljuCujuci faze analize, razvoja strategije i

planiranja mjera, a u obzir treba uzimati i potencijalno izazovne periode (kao Sto su izbori).

Moguce je da vremenski raspored, uslijed neplaniranih okolnosti, ne ide po planu. S tim u vezi,
korisno bi se bilo konzultirati s iskusnijim subjektima koji bi mogli prenijeti situacije u kojima
su se oni nalazili, a koje se ticu vremenskog raspreda. Takoder, pametnije bi bilo, zbog
eventualnih izvanrednih okolnosti, uzeti viSe vremena i produljiti vremenski raspored ukoliko

je to moguce, kako bi se izbjegle neugodne situacije i prekoracenje odredenih rokova.

4.1.2.4. Aktivnost 2.4: Razmatranje dobivanja vanjske potpore

Ukoliko ¢e postojati zahtjevi za vjeStinama koji nece biti pokriveni, bit ée ih potrebno
nadoknaditi ugovaranjem vanjskih stru¢njaka koji ¢e osigurati kvalitetu i preventivno djelovati
na moguce produljenje procesa. Kako bi se Planu odrzive urbane mobilnosti pruzila dodatna
vrijednost, moguce je suradivati sa stru¢njacima koji bi doprinijeli novim pristupima ili

perspektivama u rjeSavanju kljuénih pitanja.

Adekvatna vanjska potpora moZe nadoknaditi nedostatke vjestina ili znanja koje mogu
znacdajno smanijiti kvalitetu Plana. Kako ne bi dosSlo do kasnjenja u procesu, bilo bi dobro da
glavni tim veé na pocetku uzme u obzir moguée naknadno dobivanje potpore te razmotri koga

bi za isto angazirao, Sto bi kasnije generiralo zna¢ajnu ustedu vremena.
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4.1.3. Korak 3: Analiziranje stanja mobilnosti

Posljednji korak prve faze je analiza stanja mobilnosti Sto je ujedno i velika prekretnica koja
pruza temelj za racionalan i transparentan strateski razvoj. Prije provodenja analize problema
i prilika u podrucju urbane mobilnosti te uklju¢ivanja gradana u analizu, potrebno je utvrditi
izvore informacija i podataka te uspostaviti suradnju s vlasnicima podataka. Cilj su usmjereno
prikupljanje i analiza podataka, Sto uklju€uje sve vrste prijevoza i sve vazne ciljeve i trendove

vezane uz mobilnost za cijelo funkcionalno urbano podrudje.

Tablica 2: Primjer tabele analize

FUNKCIJE/ VRS- : MODALNIUDIO : KVALITETA . SIGURNOST, STANJE : TRENUTNO STAN- : ANALIZA
TE PROMETA : : - ZDRAVLJA | ZASTITE : JE, PRIMJENA :
; OKOLISA : MJERA
Hodanje 12% Loga Mnogo nezgoda na Mizka aktivnost Mjere radi
: raskriZjima u blizini Skola : sigurnost
: : : prometa su
: : potrebne
VioZnja biciklam : 7 Srednja : Miska iskoristenost . Rad na mapiranju  : Povecat
donosi male koristi ! biciklistitke mreZe : proradun
: ;jeutijeku. Mizak  : gradske
B EFD'QE_H Za nove :admin StI'ZICIJJ
: mjere. : za mijere

: usmjerene

: na voInju

Autobus/ P 16% Dobra : Mo vozni park je uveden, | Visoka aktivnost,
tramvaj/metro/ manji utjeca) na kvalitetu | strategija javnog
zraka. | prijevoza je

Dobra : Mnogo nezgoda izmedu | Visoka aktivnost,
: osjetlmih korisnika : lzgradnja nove : prometu
¢ prometnice 1 automobila. zaobilaznice jeu  : automobilima
: Visoko koristenje utjege tijeku : u gradskom
: na kvalitetu zraka. : : centru kad
: : : zaobilaznica
: bude
: dovrEena
Postaje viakai Dobra : Autobusna postaja i Niska aktivnost  : Ukljuéuje
veca prometna nije smjestena unutar smjestaj
sjecista ; . podruéja na kaojem bi : prometnih
; X : bila dostupna pjesice od : sjecista u
: postaje vlaka. : strategiju
: javniog
| prijevoza

Izvor: https://sumps-up.eu

4.1.3.1. Aktivnost 3.1: Utvrdivanje izvora informacija i suradivanje s vlasnicima podataka

U svrhu provodenja kvalitetne analize, najprije je potrebno utvrditi koji su podaci potrebni,
izvore podataka, koje su informacije dostupne, a $to joS uvijek nedostaje. 1zazov s kojim se
vecina gradova suocava jest to Sto njihovi podaci nisu uskladeni u smislu vremenskih skala ili
prostorne pokrivenosti, a i to Sto se podaci ¢esto distribuiraju izmedu razli¢itih vlasnika
podataka, nositelja ili sustava pohrane. Takoder, iskustva su pokazala da rano ukljuéivanje
unutarnjih i vanjskih vlasnika podataka i jasnih sporazuma moze pridonijeti vec¢oj spremnosti

na suradnju. Neki od ciljeva koje je poZeljno posti¢i zavrSsetkom ove aktivnosti ukljucuju
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utvrdivanje potrebe za podacima u smislu politickih prioriteta i vjerojatnih ciljeva te
identificiranje praznine u podacima i dodatnih informacija potrebnih za analizu mobilnosti.
Kako bi se upotpunio skup postojeéih podataka, predlaze se suradnja s vanjskim i unutarnjim
organizacijama, a kombiniranjem podataka dostupnih u razli¢itim dijelovima organizacije, u
drugim organizacijama i (ako je potrebno) prikupljanjem novih podataka, potrebno je ostvariti
skup informacija o urbanoj mobilnosti i povezanim podrucjima koje omoguéuju analizu stanja.
Uz to, potrebno je obaviti i reviziju podataka i konzultirati se s dionicima i Sirom javnos$éu o

problemima i pitanjima za koje smatraju da bi se trebali rjeSavati u Planu.

U ovom bi trenutku, uz sve navedeno, posebnu paznju valjalo obratiti na to¢nost podataka.
Moguce je da se uslijed svih obaveza oko prikupljanja podataka i nadopunjavanja praznina u
podacima, to¢nost podataka izostavi iz vida Sto kasnije moZe utjecati na kvalitetu plana i

njegov kredibilitet.

4.1.3.2. Aktivnost 3.2: Analiziranje problema i prilika (svi nacini prijevoza)

Napredak je moguce mijeriti samo ukoliko postoji dobra analiza koja bi trebala biti Sto
opseznija, ali u skladu s resursima. Analizu je potrebno provesti za sve prometne mreze, nacine
prijevoza i klju¢ne aspekte odrzive urbane mobilnosti, uz izbjegavanje troSenja previse
vremena i energije na analizu opseZznih podataka koji nisu relevantni za klju¢na pitanja, a kad
god je to korisno, proces planiranja trebao bi se temeljiti na rezultatima vec postojecih planova
i strategija. Prema tome, potrebno je osigurati pregled trenutnog stanja vaznih transportnih
razvoja na temelju podataka i relevantnih planskih dokumenata kako za mobilnost putnika
tako i za prijevoz tereta i to u cijelom funkcionalnom urbanom podrucju te pripremiti popis
problema i prilika kao Sto su pristupac¢nost uslugama, onecis¢enje, socijalna nejednakost,
sigurnost cesta, obrasci koriStenja zemljiSta i drugog. Uz to, nuzno je i identificirati klju¢ne
probleme koje treba rijesiti u Planu i prioritizirati ih te provjeriti klju¢ne planske dokumente
radi korisne analize trenutnog stanja, problema i strategija. Takvi dokumenti mogu ukljucivati
sektorske strategije i planove (kao Sto su pjeSacenje, biciklizam, javni prijevoz, cestovni
prijevoz, parkiraliSte, teret) kao i planove drugih relevantnih podrucja politike (koristenja
zemljiSta, energije, okolisa, socijalne ukljucenosti, zdravlja i sigurnosti i drugog), lokalnih
prijevoznika i drugih opcina. Uz to, korisno je osigurati koristenje metoda prostorne analize,

primjerice kartiranjem cestovnih nesreca, oneciséenja zraka i razine buke, podruéja kojima
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javni prijevoz ne moze pristupiti ili praznina u mrezi biciklistickih i pjeSackih staza. Na temelju
postojeéih informacija i stru¢nih procjena preliminarno se identificiraju glavni problemi i
strategije. Sto je vise moguce, pokugati kvantificirati trenuta¢ni status mobilnosti i prijevoza i
vizualizirati ga na kartama. Dakako, potrebno je ukljuciti stanovnike u analizu problema i
mogucnosti (primjerice nudenjem internetskih karata na kojima je mogudée locirati negativna

i pozitivna podrucja za odredene nacine prijevoza).

Prekretnica: Zakljutena analiza problema i prilika

U ovom su trenutku ciklusa trebali zavrsiti svi pripremni koraci i analiza stanja, a stvoren je
dobar pregled stanja mobilnosti i okvira za planiranje te su postavljene ucinkovite radne
strukture i poznato je Sto je relevantno uzeti u obzir za razvoj vizije Plana, ciljeva i mjera.
Takoder, trebalo je posti¢i zajednicko razumijevanje glavnih problema i prilika s vaznim
dionicima, a moguce je ponovno ukljuditi klju¢ne dionike i lokalne politicare kako bi se
potaknulo prihvacanje Plana i pruzio ¢vrst temelj za nadolazedi razvoj strategije. Potrebno je
podijeliti sazete rezultate analize, ukljucujuci sve probleme i prilike, te osigurati podrsku za
daljnje sudjelovanje u planiranju. Kako bi proces razmjene rezultata bio laksi idealno bi bilo

sazeti klju¢ne nalaze analize u ,,osnovnom izvjeséu”.

4.2. Faza 2: Razvoj strategije

Cilj druge faze je definiranje strateskog smjera plana mobilnosti u suradnji s gradanima i

dionicima. Klju¢na pitanja koja je potrebno postaviti su:

1. ,Koje su naSe opcije za buduénost?” — analizirati moguce promjene relevantnih
vanjskih ¢imbenika za urbanu mobilnost kao S$to su demografija, informacijska

tehnologija i klima i razviti scenarije koji istrazuju alternativne strateske pravce.

2. ,Kakav grad Zelimo?“ — zajedno s dionicima i gradanima na temelju rezultata analize

mobilnosti i utjecaja scenarija razviti zajedni¢ko razumijevanje pozeljne buduénosti.
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3. ,Kako ¢emo odrediti uspjeh?” - definirati skup strateSkih pokazatelja i ciljeva koji
omoguéuju praéenje napretka. Odabrati ambiciozne, ali izvedive ciljeve koji su

uskladeni s drugim podrucjima politike.

4.2.1. Korak 4: Izrada i zajednicka procjena scenarija
Na temelju analize problema i prilika trebalo bi razviti razli¢ite scenarije i o njima raspraviti s
gradanima i dionicima. Ti scenariji pomazu u boljem razumijevanju kako bi mobilnost mogla

izgledati u buduénosti.

4.2.1.1. Aktivnost 4.1: Razvijanje scenarija mogucéih buducnosti

Scenarij je opis specificnog skupa dogadaja u buduénosti koji su relevantni za urbanu
mobilnost, uklju¢ujuéi vjerojatne ucinke vanjskih ¢imbenika. Scenariji pomazu u boljem
razumijevanju vjerojatnih ucinaka vanjskih ¢imbenika koji utje¢u na urbanu mobilnost, kao sto
su promjene u klimi, informacijskoj tehnologiji, financijama i sigurnosti. llustriranjem razlicitih
mogucih bududih situacija omogucuju procjenu posljedica sadasnjih trendova, potencijalnih
drustvenih i lokalnih promjena, kao i alternativnih strateskih politickih prioriteta neovisno
jednih od drugih. Ispitivanjem ucinaka tih razli¢itih scenarija jaa se osnova za strateske
odluke, a moZe inspirirati razvoj vizije i ciljeva te pomodi postaviti realne ciljeve za strateske
pokazatelje. Ciljevi su razumijeti rizike i prilike trenutnih trendova i moguce promjene
okolnosti, razviti alternativne scenarije koji ¢e informirati o moguc¢im ucincima razlicitih
smjerova strateske politike te stvoriti ¢injeni¢nu osnovu za daljnji razvoj vizije i ciljeva. Kako bi
se ciljevi ostvarili, potrebno je istraZiti moguce buduce razvoje najvaznijih vanjskih ¢imbenika
za urbanu mobilnost kao $to su cijena nafte, tehnoloSke promjene ili razina politicke potpore
odrzivoj mobilnosti i drugo. Takoder, moguce je analizirati utjecaj buduéih vanjskih okolnosti
na lokalni prometni sustav Sto ukljucuje ucéinke globalnih ili nacionalnih promjena kao Sto su
nove tehnologije koje omoguéuju mobilnost kao uslugu, kao i lokalne trendove kao Sto je
snazno povecanje ili smanjenje stanovnistva. Uz to, potrebno je razviti nekoliko scenarija koji
opisuju alternativne prioritete politike i njihove ulinke na strateskoj razini te procijeniti
meduovisnosti izmedu razvoja u razli¢itim sektorima kao Sto su promet, koriStenje zemljista,

okolis i drugo. Naravno, potrebno je ukljuéiti dionike u izgradnju scenarija, primjerice u
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raspravi o tome koliko i koje scenarije treba razvijati. Time se jaca njihovo vlasnistvo i

prihvaéanje procesa razvoja vizije.

Kako bi se kasnije odabrali Sto adekvatniji ciljevi prilagodeni lokalnom kontekstu, bilo bi dobro
razviti veéi broj scenarija, kako bi gradani i ostali dionici stvorili $to bolju sliku o trenutnom
stanju i svojim Zeljama. Medutim, niti prevelik broj scenarija nije idealno rjeSenje, buduci da

bi isto moglo dovesti do gubitka fokusa uslijed prevelikog broja informacija i moguénosti.

4.2.1.2. Aktivnost 4.2: Rasprava o scenarijima s gradanima i dionicima

Rasprava o razli¢itim scenarijima i njihovim ucincima s gradanima i dionicima prvi je korak
prema Siroko prihvaéenoj viziji mobilnosti. Predstavljanje razli¢itih potencijalnih buducnosti
pomodi ¢e zajednickom razumijevanju moguénosti za buduénost te u stvaranju svijesti o
meduovisnostii kompromisima izmedu razliCitih politika i sektora, slozenosti strateskih odluka
koje treba donijeti i rizika s kojima se treba suoditi. Cilj je raspraviti i raditi na zajednickom
razumijevanju o tome koji su scenariji ili elementi scenarija pozeljni, a koji nisu. Ukljucivanje
gradana i dionika pomodi ¢e u stvaranju Sirokog vlasnistva i prihvaéanju ciljeva i mjera koje ¢e
se kasnije odabrati. O scenarijima je potrebno raspraviti sa Sirokim spektrom ljudi iz svih
dijelova drustva, a pozZeljno je upotrebljavati razlicite formate koji stizu i do tipicno nedovoljno
zastupljenih skupina kao $to su mladi i stariji ljudi, etnicke manjine, ljudi s nizim primanjima,
samohrani roditelji i osobe s invaliditetom. Primjerice, mogude je postaviti kutije s povratnim
informacijama u razli¢itim dijelovima grada (u trgovinama, trgovackim centrima i u
siromasnijim cCetvrtima). Uz to, moguce je traZiti povratne informacije putem interneta i
drustvenih medija te suradivati s organizacijama koje predstavljaju odredene skupine (vrtici,
Skole, sveucilista i druge), a dobar argument za njihovo sudjelovanje jest da njihov interes bez

njih nije moguce razmatrati u procesu planiranja.

29



Slika 5: Vecer javne debate o SUMP-u u Gentu

lzvor: www.eltis.org
4.2.2. Korak 5: Razvijanje vizije i ciljeva s dionicima
U ovom trenutku moguce je zapoceti s glavnim koracima razvoja Plana odrZive urbane
mobilnosti. Razvoj zajednicke vizije i ciljeva temelj su svakog Plana, a vizija je vaZzan kvalitativni
opis Zeljene buducnosti grada i njegove mobilnosti, koja je zatim odredena konkretnim
ciljevima koji ukazuju na vrstu promjene kojoj su namijenjeni. Vizija i ciljevi mogu biti vodedi
elementi samo ako su Siroko prihvaceni medu dionicima i gradanima te je stoga klju¢no da ih

se zajednicki stvori.

4.2.2.1. Aktivnost 5.1: Stvaranje zajednicke vizije s gradanima i dionicima

Vizija je kvalitativni opis Zeljene urbane buduénosti koja sluzi kao vodi¢ za razvoj ciljeva,
strateskih pokazatelja i za odabir pogodnih mjera. Sredisnja pitanja na koja treba odgovoriti
zajedno s dionicima i gradanima su: ,,U kakvom gradu Zelimo Zivjeti?“ i ,Kako ¢e se on
razlikovati od drugih gradova?“. Vizija ¢e dati kvalitativan opis Zeljene buduénosti urbane
mobilnosti i sluZit ée za usmjeravanje razvoja odgovarajuéih mjera planiranja. Vizija treba biti
pripremljena uzimajuci u obzir sve politicke perspektive postojecih opéih gradskih vizija ili

strateskih planova, urbanistickog i prostornog planiranja, okolisa, socijalne ukljué¢enosti,
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jednakosti spolova, zdravlja i sigurnosti i drugog, a u njezino definiranje potrebno je ukljuciti
javnost. Gradane je moguce ukljuciti putem posebne radionice bududi da rezultati planiranja
odrzive urbane mobilnosti mogu biti uspjeSni samo ukoliko gradani razumiju viziju i podrze
njezine Sire ciljeve. Takoder, viziju je potrebno definirati na temelju rezultata rasprava i
scenarija, a nuzno je u obzir uzeti kvalitetu Zivota, zdravlje i koriStenje zemljista. lako doprinose
svih ukljucenih treba shvatiti ozbiljno, neée se modi slijediti svi prijedlozi i odluka ¢e se morati

donijeti na temelju ¢esto proturjec¢nih misljenja.

Posebnu paznju pri organiziranju radionice koja bi se odrzala u ovome trenutku, potrebno je
obratiti na vrijeme odrZavanja. Naime, ukoliko se radionica organizira u jutarnjim ili
popodnevnim satima, mogudée je da na njoj ne¢e modi prisustvovati veliki broj gradana i

dionika Cije je radno vrijeme do 16 ili 17 sati.

4.2.2.2. Aktivnost 5.2: dogovoriti ciljeve koji se bave klju¢nim problemima i svim nacinima prijevoza

Viziju je potrebno odrediti konkretnim ciljevima koji ukazuju na Zeljenu vrstu promjena.
Definiranje ciljeva znaci odredivanje za Sto su drustvena, ekoloska ili ekonomska poboljSanja
usmjerena, to¢no navodedi Sto treba ,smanijiti”, ,povecati” ili ,odrzavati” dok je stalna
uklju¢enost dionika nuzna za prihvacanje utvrdenih prioriteta mobilnosti. Prema tome, cilj u
ovom trenutku je odrediti Sto bi Plan trebao postici, uzimajuéi u obzir sve aspekte zajednicke
vizije, s tim da ciljevi trebaju biti relevantni na regionalnoj, nacionalnoj i europskoj razini.
Dakako, definiranje Zeljenih poboljSanja treba obaviti zajedno s dionicima s tim da nece biti
lako postiéi sve ciljeve te ¢e moZzda postojati potreba za definiranjem najvaznijih ciljeva. Uz to,
potrebno je navesti Sto treba postiéi i kada, a ciljevi bi trebali ukljucivati integrirani pristup svih

nacina prijevoza, istovremeno slijededi preokret prema odrZivijim nadinima prijevoza.

4.2.3. Korak 6: Postavljanje pokazatelja i ciljeva

Vizija i ciljevi daju vazan kvalitativni opis Zeljene buduénosti i Zeljene vrste promjena, medutim
to samo nije dovoljno. Kako bi se te promjene ucinile mjerljivima, potrebno je odabrati
odgovarajuci skup strateskih pokazatelja i ciljeva. Glavni je cilj definirati skup koji je izvodljiv,

ambiciozan i dosljedan, omogucujuc¢i onima koji su ukljuéeni pracenje napretka prema
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postizanju svih ciljeva bez potrebe za nerealnim iznosima novog prikupljanja podataka.

Primjeri razli¢itih kategorija pokazatelja prikazani su u nastavku.

Tablica 3: Primjer razlicitih kategorija pokazatelja

Element SUMP-a Mjereno
L v Broj dana u kojima se prelaze .
- Smanjiti lokalno oneciscenje — . L v Pokazatel]
Cilj razine kriti¢nog oneéiscenja :
zraka zbog prometa ishoda
zraka
- Povecati upotrebu — . e Pokazatel]
Strategija S . Udio putovanja pjesSice i biciklom | prometne
nemotoriziranih nacina . ;
aktivnosti
. . o km izgradenih izdvojenih
lzgraditi izdvojene biciklisticke —> biciklistickih staza )
Instrumenti e % dovrietk i Pokazatelj
u gradskom sredistu povecati  — o dovrsetka prenamjene rezultata
oo gradskog sredista u pjesacku
pjeSacku zonu
zonu
Troskovi ulaganja u promet i .
; o . . . . . Ulazni
Resursi TroSkovi ulaganja i odrzavanja —> odrzavanja za nove/unaprijedene .
pokazatelji

infrastrukture

Izvor: www.eltis.org

4.2.3.1. Aktivnost 6.1: Utvrdivanje pokazatelja za sve ciljeve

Pokazatelj je jasno definiran skup podataka koji se koristi za pra¢enje napretka u postizanju
odredenog cilja. Odabir i definiranje strateskih pokazatelja za sve ciljeve kljuc¢an je korak za
daljnji proces utvrdivanja ciljeva i pracenja napretka. Rad sa samo nekoliko pokazatelja na
strateSkoj razini moZe se pokazati ucinkovitijim, posebno za ,nove gradove” koji nemaju
opsezna sredstva, podatke ili iskustvo na koje se mogu osloniti prilikom izrade Plana odrzive
urbane mobilnosti. Potrebno je odabrati lako mjerljive i razumljive pokazatelje uzimajuci u
obzir postojede izvore podataka i standardne pokazatelje. Kvantitativni i kvalitativni , klju¢ni”
pokazatelji uz to Sto trebaju biti lako mjerljivi i razumljivi, trebaju biti i jasno povezani sa svakim

od ciljeva. Uz to, ukoliko ¢e biti potrebno, mogudée je razviti ili utvrditi nove izvore podataka.

4.2.3.2. Aktivnost 6.2: Dogovaranje mjerljivih ciljeva

Konkretni ciljevi (engl. targets) predstavljaju konkretan oblik predanosti u Planu odrzive
urbane mobilnosti, navodedi Sto je Zeljeno postici i do kada. Postavljanje jasnih ciljeva ima
dvije glavne svrhe. Prvo, pruZa transparentnost i jasne smjernice o tome kako se Zele
promijeniti promet i mobilnost u gradu. Drugo, omogucuje gradovima da razumiju u kojoj se

mjeri opCi ciljevi (engl. objectives) Zele postici. Ukoliko su strateski kljucni pokazatelji i ciljevi
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dobro definirani, donositelji odluka i javnost lako ih mogu razumjeti i mogu biti poticaj za
postizanje boljih rezultata. Mjerljive ciljeve je potrebno definirati za svaki od dogovorenih
strateskih pokazatelja, a potrebno je osigurati da dogovoreni ciljevi mogu procijeniti
postizanje Zeljenih ishoda. Ciljevi trebaju biti izvedivi, ali i ambiciozni te medusobno

kompatibilni.

Cesto se spominje pojam ,,SMART Targets“ u kontekstu planova odrZivosti, $to podrazumijeva:
Specificnost — precizna opisanost kvantitativnim i/ili kvalitativhim pojmovima.
Mijerljivost — promjene mora biti moguce mjeriti (kvalitativno i kvantitativno).
Ostvarivost — na temelju dostupnih tehnickih, operativnih i financijskih kompetencija.

Relevantnost — vaznost odabira vaznih ciljeva koji pokre¢u mobilnost i koji podrzavajuili

su u skladu s drugim ciljevima.

Vremenska ograni¢enost — jasna definiranost klju¢nih datuma za postizanje ciljeva.

Dakako, potrebno je ukljuciti klju¢ne dionike u postavljanje ciljeva ¢ime ée se osigurati da oni

budu Siroko podrzani i realni.

Prekretnica: dogovorena vizija, opci ciljevi (objectives) i specificni ciljevi (targets)

Dostizanjem trece prekretnice dovriena je strateSka faza Plana odrzZive urbane mobilnosti. U
obzir su se trebale uzeti mnoge vazne odluke vezane za bududu viziju, ciljeve grada te strateske
pokazatelje i ciljeve koji oblikuju strateSke prioritete Plana odrZive urbane mobilnosti. Te je
rezultate mogude utvrditi u sazetom dokumentu koji ¢e osigurati stabilan vodedi okvir za fazu

planiranja mjera.

4.3. Faza 3: Planiranje mjera

S trecom fazom proces planiranja prelazi na operativnu razinu. Planiranje mjera mora se

temeljiti na odgovorima sljededih pitanja:
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1. ,Sto ¢emo konkretno uginiti?“ — potrebno je izraditi dugacak popis mjera i procijeniti
njihove ucinkovitosti i izvedivosti s ciliem odabira onih koje najbolje doprinose

ostvarenju ciljeva.

2. ,Stoje potrebno poduzetiitko ¢e isto poduzeti? “ — potrebno je rai¢laniti pakete mjera
na manje zadatke i detaljno ih opisati, ukljuujuéi njihove procijenjene troskove,
meduovisnosti i rizike te identificirati unutarnje i vanjske instrumente i izvore
financiranja, na temelju ¢ega se jasno odreduju odgovornosti, prioriteti i rokovi

provedbe.

3. ,Jesmo li spremni?”“ — s obzirom na to da su vjerojatno mnogi autori doprinijeli
razli¢itim dijelovima Plana, sada je vrijeme za dovrsavanje dokumenta i provjere
njegove kvalitete. Potrebno je dogovoriti proracun za svaku prioritetnu akciju i
dugoro¢ne aranZmane za raspodjelu troskova i prihoda medu svim uklju¢enim

organizacijama prije usvajanja Plana.

4.3.1. Korak 7: Odabiranje paketa mjera s dionicima

Razvoj ucinkovitih paketa mjera u srediStu je planiranja odrzive urbane mobilnosti. Samo ce
dobro odabrane mjere osigurati ispunjavanje definiranih ciljeva. Odabir bi se trebao temeljiti
na raspravi s klju¢nim dionicima, a potrebno je i transparentno procijeniti mjere te razmotriti
iskustvo s drugih mjesta sli¢nih politika. Kako bi se u najve¢oj moguéoj mjeri povecale sinergije

i pomoglo u prevladavanju prepreka, trebalo bi definirati integrativne pakete mjera.

4.3.1.1. Aktivnost 7.1: Izrada i procjena dugog popisa mjera s dionicima

Mjera je Siroka vrsta djelovanja koja se provodi kako bi se doprinijelo postizanju jednog ili vise
ciljeva Plana, odnosno kako bi se prevladao jedan ili vise identificiranih problema. Procjena i
odabir mjera ima za cilj utvrditi najprikladnije i najisplativije mjere za postizanje vizije i ciljeva.
OpseZna duga lista mjera treba biti napravljena na temelju vlastitog struénog znanja, ideja
interesnih skupina i javnosti, iskustava stru¢njaka u drugim gradovima te bazi podataka mjera
i vrsta mjera. Kako bi se postigao skup ucinkovitih mjera koje se realno uklapaju u raspolozive

resurse i lokalne okolnosti, potrebno je provesti transparentnu procjenu svih moguénosti.
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Prema tome, cilj je odabrati obeéavajuce mjere za svoj lokalni kontekst i osigurati uéinkovito
koriStenje raspolozivih resursa te izbjeci odabir financijski nerealnih mjera. Takoder, potrebno
je izraditi sustavan pregled mjera koje su veé planirane ili implementirane, na temelju
sektorskih planova mobilnosti (hodanje, biciklizam, javni prijevoz, cestovni prijevoz,
parkiraliSte, teret) kao i planova iz drugih relevantnih podrucja politike (koristenje zemljista,
energija, okolis, zdravlje, sigurnost i drugo) te stvoriti dugi popis novih potencijalnih mjera koje
se povezuju s odredenim ciljevima i vizijom. Uz to, moguce je razmotriti nove i inovativne ideje
te ukljuciti mjere koje bi se provodile od strane privatnog sektora. Moguce je koristiti baze
podataka mjera i popise vrsta mjera za prepoznavanje praznina u mjerama i za inspiraciju te
uciti iz tudih iskustava na nacin da se identificiraju mjere koje su ve¢ uspjeSno provedene
drugdje i stupi u kontakt s njihovim planerima. Ovime se izbjegava izmisljanje kotaca i
pravljenje skupih gresaka iz kojih su drugi nesto naucili. Potom, nuzno je provesti procjenu
svih mjera na dugom popisu kako bi se identificirale najprikladnije i najucinkovitije mjere. Na
temelju rezultata procjene, smanjio bi se dugi popis mjera na kratki popis s najobecéavajuc¢im
mjerama. Dakako, potrebno je razmotriti gdje i kada bi se mjere trebale provesti i tko ce ih

koristiti, odnosno na koga ¢e utjecati, ali i njihove troskove.

4.3.1.2. Aktivnost 7.2: Definiranje integriranih paketa mjera

Paket mjera predstavlja kombinaciju komplementarnih mjera, Cesto iz razli¢itih kategorija,
koje su dobro koordinirane za rjeSavanje konkretnih problema ucinkovitije od pojedinacnih
mjera i za prevazilazenje prepreka njihovih provedbi. Iskustva pokazuju da paketi mjera mogu
pozitivno pojacavati jedni druge i pomoci u prevladavanju prepreka u provedbi. Paket mjera
kombinira razli¢ite mjere za ucinkovitiji doprinos ciljevima i poveéanje njihova prihvacanja. Da
bi se utvrdili najkorisniji paketi mjera, treba istraZiti i testirati razlicite nacine grupiranja.
Detaljna procjena ucinka glavnih mjera i paketa mjera potrebna je u ovoj fazi kako bi se izbjegli
nerealni projekti i osigurala isplativost. Konacni paketi odabrani uz pomo¢ gradana i dionika
trebali bi ne samo maksimizirati doprinos ciljevima, veé i teZiti integraciji nadina prijevoza,
odnosno intermodalnosti i integraciji s planiranjem koristenja zemljista i drugim sektorskim
planskim aktivnostima. Klju¢ za odlucivanje koje mjere dolaze zajedno u paketu je u
identificiranju koje ¢e dobro funkcionirati zajedno ili ¢e moZzda biti nuzne kako bi druge mjere

bile odrzive. Mjere u paketu trebale bi medusobno djelovati, istodobno ostvarivsi vise zajedno
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nego Sto bi bilo pojedinacno ili olaksavajuéi druge mjere u paketu prevladavanjem prepreka

njihovoj provedbi.

4.3.1.3. Aktivnost 7.3: Nadgledanje i evaluacija mjera Plana

Nadgledanje i evaluacija procesa planiranja i provedbe mjera klju¢ni su za ucinkovitost Plana
odrzive urbane mobilnosti. Robusno nadgledanje i evaluacija pomazu u sistematskom ucenju
iz vlastitih iskustava, prilagodavanju i poboljSavanju vlastitih planskih aktivnosti. Takoder,
redovito nadgledanje pomazZe osigurati potreban napredak, dok evaluacija nakon provedbe
pomaze u dokazivanju ucinkovitosti Plana i njegovih mjera, Sto je klju¢no za dugorocan uspjeh
buducdi da omogucuje tvorcima odluka da opravdaju potroseni novac te da izbjegnu pogreske
u buducénosti. lako su strateski pokazatelji i ciljevi ve¢ definirani ranije, ovdje se razvijaju
pokazatelji na razini mjere i detaljnije se dogovaraju aktivnosti kontroliranja i evaluacije. Cilj
ranog definiranja sustava pracenja je da oni postanu integrirani dio provedbe mjere. Stoga je
potrebno definirati skup pokazatelja koji omogucuju praéenje i evaluaciju svih glavnih mjera
uz razumne napore te dogovoriti odgovaraju¢e mehanizme pracenja radi procjene stanja
provedbe mjera i postizanja ciljeva, omogucujuéi pravovremene i ucinkovite odgovore.
Takoder, potrebno je odrediti koje su informacije potrebne za praéenje i evaluaciju mjera te
procijeniti postojeée izvore podataka, uzimaju¢i u obzir rezultate prethodnih revizija
podataka. Uz to, trebaju se utvrditi praznine i, ako je potrebno, razviti ili utvrditi novi izvori
podataka. Kad god je to mogude, koristiti standardne pokazatelje koji su ve¢ dobro definirani

i koje se zna kako ih mjeriti i analizirati.

4.3.2. Korak 8: Dogovor akcija i odgovornosti

Operativno planiranje mora rasclaniti pakete na zadatke (ili ,akcije”) za odjele i institucije
zaduZene za njihovu provedbu. Na temelju detaljnih opisa akcija i procjena troskova potrebno
je dogovoriti jasne odgovornosti, prioritete provedbe i rokove. Glavni je cilj ovog koraka postici
dogovor o Siroko podrzanom nizu jasno definiranih akcija koje pomazu u postizanju vizije i

ciljeva.

36



4.3.2.1. Aktivnost 8.1: Opisivanje svih akcija

Akcije predstavljaju konkretne zadatke koje je potrebno obaviti u provodenju mjera, a
ukljuuju podatke o prioritetima, vremenu, odgovornostima, proracunima i izvorima
financiranja, rizicima i nepredvidenim situacijama i ovisnosti medu njima. U ovom trenutku je
vrijeme da se mjere razdvoje na akcije, a potrebno je definirati Sto ¢e se provoditi, kako, gdje
i kada tijekom faze provedbe. Detaljni opisi akcija priprema fazu provedbe i pomaze u
identificiranju odnosa izmedu akcija, a zatim se odlucuje o redoslijedu njihove provedbe. Uz

to, potrebno je razmotriti vazne rizike provedbe, a zadatke opisati Sto je detaljnije moguce.

U opisivanju akcija nuzno je voditi brigu o spomenutim detaljima. lako se moze Ciniti kako je
opis akcija u zadnji detalj nepotrebno i da oduzima previse vremena, kasnije moze ustedjeti

vrijeme i otkloniti suvisne neugodnosti i poteskoce u provedbi.

4.3.2.2. Aktivnost 8.2: Utvrdivanje izvora financiranja (engl. funding) i procjena financijskih (engl.
financial) kapaciteta

U osiguravanju novcanih sredstava potrebnih za provedbu Plana, koriste se dva termina:
,financing”i ,funding”. Prvitermin, ,financing”, odnosi se na novac koji je potreban iz vanjskih
izvora za pocetno ulaganje na pocetku projekta koji se u konacnici mora vratiti. Termin
,funding” generalno se odnosi na to ,tko pla¢a imovinu dugorocno”. To mogu biti izravni

korisnici usluga koji placaju karte, parkiranje i slicno, porezni obveznici i drugi.

U identificiranju potencijalnih izvora novca potrebnih za mjere vezane uz mobilnost, potrebno
je procijeniti veliki raspon moguénosti. Pored dostupnih izvora kao $to su lokalni proracuni i
porezi, nacionalne subvencije i EU subvencije, postojedi prihodi od prodaje ulaznica, parkiranja

i drugog, takoder je potrebno procijeniti i potencijalno nove izvore novca.

Upravo novi izvori novca mogu doprinijeti stvaranju novog pogleda na situaciju i utjecati na to
da se formiraju nova saznanja o potencijalno boljim tarifnim politikama u buduénosti te je
stoga korisno i poZeljno posebnu paznju obratiti na njih i dobro istraziti moguénost dopiranja

do istih.
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4.3.2.3. Aktivnost 8.3: Dogovaranje prioriteta, odgovornosti i vremenskog rasporeda

Kada je odabran i opisan konacni skup akcija, vrijeme je da se dodijele odgovornosti, prioriteti
i raspored provedbe. Jasna slika prioritetnih akcija i rasporeda te tko je zaduzZen za njih temel;
je svakog Plana odrzive urbane mobilnosti. To zahtijeva blisku koordinaciju i raspravu medu
svim akterima koji ¢e imati ulogu u razvoju i provedbi akcija. Potrebno je osigurati da su sve
akcije jasno prioritizirane i realno ostvarive te osigurati ucinkovitu raspodjelu resursa (ljudi,
znanje, vrijeme). Nadalje, treba osigurati jasan vremenski okvir za provedbu akcija i postici
formalni dogovor o odgovornosti i viemenskom slijedu izmedu donositelja odluka i klju¢nih
dionika. PredloZene akcije i njihove prioritete treba raspraviti s dionicima koji bi mogli imati
ulogu u njihovu financiranju, osmisljavanju i provedbi te identificirati mogucnosti za to tko
mozZe preuzeti vodstvo u provedbi akcija. Takoder, potrebno je dogovoriti opéi vremenski
raspored, gdje je definiran priblizan pocetak i kraj provedbe akcija i razmotriti druge povezane
akcije koje bi mogle utjecati jedna na drugu. Vremenski raspored, odgovornosti i raspodjelu

sredstava treba objaviti kako bi se osigurala transparentnost i informiranje gradana.

U ovome je koraku potencijalni problem nedovoljno dobro dodjeljivanje odgovornosti za
provodenje pojedine akcije, Sto moZe dovesti do poteskoca u provedbi akcija. Naime, ukoliko
se odredenom akteru ne dodijeli jasan vremenski period i odgovornost u provedbi, moguce je
da ¢e doci do kasnjenja u provedbi ili ¢ak tenzija medu odredenim subjektima, Sto moze
utjecati na sve dionike i gradane koji sudjeluju u procesu. Stoga je od velike vaznosti da svaki
odgovorni subjekt dobije jasnu viziju za $to je odgovoran i u kojem vremenskom periodu. U tu
se svrhu korisno kontinuirano konzultirati sa svim zaduzenim dionicima, kako bi se eventualni

nesporazumi mogli rijesiti na vrijeme.

4.3.2.4. Aktivnost 8.4: Osiguravanje Siroke politicke i javne potpore

Akcije su najkonkretniji dio Plana odrZive urbane mobilnosti. One izravno utje¢u na lokalno
stanovnistvo i stoga su obi¢no najkontroverzniji aspekti procesa. Primjerice, iako se moze lako
dogovoriti da je aktivna biciklisticka politika dobra za grad (na strateskoj razini), a biciklisticku
infrastrukturu na odredenom koridoru podupire veéina (na razini mjere), specifi¢ne akcije koje

planira gradevinski odjel (kao Sto je konverzija cestovnog parkiralista u odredenoj ulici kako bi
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se stvorio biciklisti¢ki trak) mogu izazvati polemiku. Kako bi se kasnije olaksala ucinkovita
provedba akcija, vazno je osigurati Siroku politicku i javnu potporu tijekom planiranja mjera i
akcija i to znatno prije usvajanja Plana. Stoga je cilj osigurati vlasnistvo i visoko prihvacéanje
isplaniranih akcija medu donositeljima odluka, gradanima i drugim dionicima. PozZeljno je
razmisliti o organiziranju posvecene informativne sjednice u lokalnom vijecu znatno prije
sluzbenog procesa usvajanja Plana. Takoder, izravni razgovori s klju¢nim donositeljima odluka,
kao Sto su gradonacelnici i Sefovi vecih politickih stranaka, mogu pruziti vazne informacije o
tome kako prosiriti politicku potporu i olaksati usvajanje. Glavne elemente Plana odrzive
urbane mobilnosti, ukljucujuéi njegove najvazinije akcije, treba uciniti temom u lokalnim

medijima.

Dobra i redovita komunikacija u ovom je trenutku neophodna. Cak $tovise, §to se vise
informacija pruzi, veée su Sanse da ¢e Plan biti Siroko prihvacen i da ¢e imati bolji ugled u

zajednici.

4.3.4. Korak 9: Priprema za usvajanje i financiranje

U ovom trenutku vrijeme je za izradu konacnih i konkretnih financijskih planova za sve akcije.
Detaljan financijski program moze se ukljuciti u sam Plan ili biti dio zasebnog procesa. Nakon
integriranja prilagodbi na temelju povratnih informacija dionika i gradana te konacne provjere

kvalitete, dokument trebaju formalno usvojiti politicki predstavnici.

4.3.4.1. Aktivnost 9.1: Razvijanje financijskih planova i dogovaranje podjele troskova

Funkcionalna urbana podrucja obi¢no se protezu preko politi¢kih i administrativnih granica sto
znadi da financiranja moraju potjecati iz razli¢itih opcinskih, regionalnih, nacionalnih i drugih
proracuna. Stoga je nuzno izraditi detaljan plan financiranja za svaku identificiranu prioritetnu
akciju s pojedinostima o troSkovima i prihodima na godisnjoj osnovi tijekom njezina Zivotnog
vijeka te osigurati financijsku odrzivost akcija i nakon pocéetnog razdoblja financiranja i postiéi
otpornost na moguce promjene u tokovima prihoda. Takoder, trebalo bi dogovoriti o

raspodjeli troskova i prihoda medu svim uklju¢enim organizacijama.
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4.3.4.2. Aktivnost 9.2: DovrSavanje i osiguravanje kvalitete dokumenta ,, Plan odrZive urbane mobilnosti”
Projektni tim imat ¢e zadatak sastaviti kona¢nu verziju dokumenta. Kako bi se osigurala dobra
reflektiranost prethodnih sporazuma, nacrte dokumenta treba preispitati interno i od strane
vaznih dionika. Prije donoSenja i objave Plana odrZive urbane mobilnosti, fokus je na
osiguranju visoke kvalitete i finalizaciji dokumenta za njegovu daljnju provedbu i Sirenje. U
ovom bi koraku posljednja poboljSanja trebala prethoditi konaénom Planu koji se moze
objaviti, a nuzno je osigurati visoku kvalitetu dokumenta te pritom osigurati da misljenja

klju€nih dionika i Sire javnosti budu dovoljno uzeta u obzir.

Sto vedi broj dionika dobije uvid u nacrt Plana, vedi je broj komentara koji je moguce dobiti.
Drugim rije¢ima, veci broj komentara dionika znaci i bolji uvid u dobre i loSe segmente Plana

koji se potom mogu pojacati ili korigirati.

Prekretnica: Usvojen Plan odrzZive urbane mobilnosti

Najvaznija prekretnica procesa planiranja je usvajanje Plana odrZive urbane mobilnosti od
strane Sire politicke koalicije. Plan trebaju ozakoniti izabrani politicki predstavnici tijela
odgovornog za izradu Plana. Postupak usvajanja moZe trajati nekoliko mjeseci i ovisit ¢e o
nacionalnom regulatornom okviru i administrativnoj strukturi. Nakon usvajanja, Plan zasluzuje
biti proslavljen s lokalnom zajednicom na nacin da se organizira dogadaj na kojem se pozivaju

dionici, Sira javnost i mediji.

4.4, Faza 4: Provedba i pracenje

Cetvrta faza fokusirana je na provedbu mjera i povezanih akcija definiranih u Planu, uz

sustavno nadgledanja, evaluaciju i komunikaciju, a bitno je postaviti tri pitanja:

1. ,Na koji naéin moZzemo dobro upravljati?“ - nadlezni odjeli i organizacije planiraju
tehnicke detalje svojih akcija, provode implementaciju i nabavljaju robu i usluge
ukoliko je to potrebno, a buduéi da to ¢esto ukljucuje veliku koli¢inu sudionika,

sveukupna koordinacija procesa provedbe zahtijeva posebnu paznju.
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2. ,Kako nam ide?” - sustavnim pracenjem bit ée jasno odvija li se sve prema planu,
omogucujuéi korektivne mjere ukoliko ¢e to biti potrebno. Takoder, inovativni
programi mobilnosti mogu biti veliki izazov, kao i velika korist za dnevne putnike zbog
¢ega je potrebno razumjeti misljenje javnosti uz aktivan dvosmijerni dijalog koji je

klju¢an za uspjeSan proces provedbe.

3. ,Sto smo nautili?“ - posljednji korak ciklusa je pregled uspjeha i neuspjeha te
komunikacija tih rezultata s dionicima i javno$¢u uz razmatranje novih izazova i

riesenja.

4.4.1. Korak 10: Upravljanje provedbom

Nakon usvajanja Plana pocinje faza provedbe. Bududi da je Plan odrzive urbane mobilnosti
strateski dokument, on pruza dobar okvir za te aktivnosti, ali ne precizira detaljno kako ¢e se
provoditi svaka akcija i Sto treba nabaviti. Te ¢esto sloZzene provedbene zadaée obi¢no ne
obavlja glavni tim, ve¢ odgovorni tehnicki odjeli. Stoga je dobra primopredaja tehnickoj
provedbi i u¢inkovita koordinacija svih provedbenih aktivnosti osnovnog tima vazna kako bi se

osigurao dosljedan pristup.

4.4.1.1. Aktivnost 10.1: Koordiniranje provedbe akcija

Dobar Plan odrzive urbane mobilnosti ne dovodi automatski do dobrih rezultata, ve¢ samo
uspjeSna provedba identificiranih paketa mjera i akcija. Kako bi se ciljevi Plana uspjesno
ostvarili, potrebno je primijeniti odgovarajuce upravljanje za nadzor provedbe i upravljanje
rizicima. Za to su potrebni sporazumi sa svim dionicima ukljuéenima u provedbu, kao i predaja
s temeljnog tima Plana tehni¢kom osoblju i redovita komunikacija s njima tijekom provedbe
akcija. Stoga je potrebno osigurati dobru koordinaciju izmedu svih ukljucenih strana, rijesiti
potencijalne rizike i osigurati transparentnost provedbe. Takoder treba nastaviti redovito
sastajanje (primjerice mjesecno) tijekom faze provedbe kako bi se zadrzao dobar pregled
napretka i planirale izvanredne aktivnosti, a nuzna je i predaja informativnih tablica u kojima

su opisani kljucni aspekti svake aktivnosti odjelima i institucijama nadleznima za njihovu
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provedbu. Svaka aktivnost trebala bi imati jednog glavnog koordinatora zaduzenog za

upravljanje njegovom provedbom.

4.4.1.2. Aktivnost 10.2: Nabavljanje proizvoda i usluga

Kljucni dio provedbe je nabava proizvoda i usluga potrebnih za mjere i aktivnosti SUMP-a.
Kupovna mo¢ gradova i regija moze stvoriti kriticnu potraznju za inovativnim i zelenim
proizvodima, uslugama i poslovnim modelima kao Sto su vozila s niskom razinom emisije ili
solucije zajedni¢ke mobilnosti. Potrebno je procijeniti i definirati stvarne potrebe grada.
Dobavljaci ¢e morati blisko suradivati s tehni¢kim odjelima kako bi definirali funkcije koje se
mogu ispravno prevesti u ucinkovit postupak nabave. Takoder treba osigurati temeljito
poznavanje nacionalnog i europskog pravnog okvira za odrzivu javnu nabavu kako bi se
izbjeglo krsenje zakona koje bi moglo zakomplicirati i odgoditi provedbu postupka te definirati
pristup koji treba primijeniti u postupku nabave, vremenski okvir, kako ¢e se provoditi i kakav
je ugovor potreban. Dakako, nuzno je osigurati transparentnost postupka nabave kako bi se

povecala javna i politicka potpora.

Kako bi se izbjeglo krSenje zakona u pogledu provodenja gore navedene javne nabave, moguce
je osigurati stru¢njaka koji posjeduje znanja o istom i koji bi mogao dati svoj doprinos u ovom

procesu.

4.4.2. Korak 11: Praéenje, prilagodavanje i komuniciranje

Kontinuirano pradenje glavna je karakteristika odrZzivog urbanog planiranja mobilnosti, Sto
povecava ucinkovitost procesa i pridonosi visoj kvaliteti implementacije. Kako bi se osigurala
uspjesSna faza provedbe, potrebno je prije postaviti osnovnu vrijednost i poceti rano pratiti
kako bi se omogucilo pravilno reagiranje na promjene. Rezultati praéenja moraju se priopciti
gradanima i dionicima. U ovom koraku, na Siru javnost obi¢no po prvi puta izravno utjece

provedba akcija te stoga izrazava veliki interes za isto.
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4.4.2.1. Aktivnost 11.1: Pracenje napretka i prilagodavanje

Redovitim pracenjem i razmatranjem mogu se rano prepoznati problemi i izvrsiti prilagodbe.
Vrsta prilagodbe ovisi o specificnoj situaciji i lokalnom kontekstu svakog grada i njegovom
Planu odrzive urbane mobilnosti. Tijekom SUMP procesa potrebna je fleksibilnost kako bi se
zajamcilo da se u obzir uzmu novi razvoji i spoznaje. Nadalje, mogle bi biti dostupne nove i
bolje mjere ili akcije kojima bi se mogao rijesiti konkretan izazov grada ili bi novo znanje moglo
uciniti mjeru zastarjelom. Razlozi za prilagodbu provedbe mjere mogu biti interni ¢imbenici
planiranja (vrijeme ili proracun) ili razli¢iti vanjski ¢imbenici (neslaganje javnosti s akcijom,
politicko zakonodavstvo, regulacijski procesi ili aktivnosti planiranja koje mogu utjecati na

proces i drugo.).

4.4.2.2. Aktivnost 11.2: Informiranje i angaZiranje gradana i dionika

Komunikacija i angazman s lokalnim stanovniStvom ne bi trebali zavrsiti u fazi planiranja,
bududi da je ono bitno u svim fazama SUMP procesa. Kako se obavlja provedba, potrebno je
javno priopciti napredak provedenih akcija. Posebnu pozornost treba obratiti na gradane i
dionike na koje odredene akcije direktno utjecu. Na taj nacin gradani mogu ostvariti vezu
izmedu svojih ranijih doprinosa na strateskoj i detaljnoj razini i konkretnih promjena u
njihovom gradu ili susjedstvu. Resursi se trebaju koristiti u¢inkovito, koriste¢i kompetentnost
stru¢njaka, ali i znanje gradana ,,na terenu” kako bi se postigli najbolji mogudi rezultati. Prema
tome, potrebno je razgovarati s gradanima ili dionicima na koje izravno utjecu (pozitivno ili
negativno) planirane mjere prije pocetka provedbe i odgovoriti na njihove zabrinutosti. Treba
imati na umu da ¢e oni koji strahuju od negativnog utjecaja prirodno proizvesti vise ,, buke” od
onih koji imaju koristi od mjera ¢ak i ako su u manjini. Takoder, potrebno je ublaziti negativne
ucinke koji prate provedbu te potraZiti kreativne nacine za ukljuc¢enje dionika gdje god je to
moguce (primjerice da djeca boje otiske stopala na tlu oznac¢avajuci sigurne putove do skole).
Uz to, potrebno je informirati Siru javnost o napretku u provedbi mjera te predstaviti odabrani
skup pokazatelja u obliku kvalitetnih brojki koje je lako razumjeti. Opée novosti o statusu
provedbe trebaju se pruziti lokalnom vije¢u svake godine ili svake dvije godine (u obliku

izvjeSéa o statusu ili prezentacije na sastanku Vijec¢a).
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Dobra komunikacija s dionicima i gradanima u svim fazama planiranja ne samo da ¢e dovesti
do njihova zadovoljstva i uspjeSnog Plana, veé ¢ée stvoriti i dobre podloge za buduéa sli¢na

planiranja, ali i bolje ponasanje sudionika u prometu i prometnu kulturu.

4.4.3. Korak 12: Pregled i u¢enje lekcija

Proces SUMP-a je kontinuirani razvoj, Ciji je kraj ujedno i pocetak. Kada se ciklus zavrsi vazno
je pregledati $to je proslo dobro, a Sto nije te podijeliti i razmijeniti iskustva s gradanima.
Takoder, potrebno je razmotriti nova pitanja i izazove s kojima se treba suociti, kao i mogudéa

nova rjesenja za njih.

4.4.3.1. Aktivnost 12.1: Analiziranje uspjeha i neuspjeha

Bez obzira na uloZeni trud, ne ispadne sve uvijek onako kako je planirano, stoga je vazno
pazljivo pregledati Sto je proslo u redu, a $to nije, buduci da se iz svakog iskustva moze nesto
nauciti. U svrhu prepoznavanja i razumijevanja uspjeha i neuspjeha, potrebno je ukljuciti
gradane i aktivno saslusati njihovo misljenje o procesu i njegovim ishodima. Ti su aspekti nuzni
za ucenje i unapredenje vjestina i znanja, Sto pomaze u stvaranju ¢vrstih temelja za sljedece
cikluse planiranja. Drugim rije¢ima, potrebna je evaluacija procesa planiranja, Plana i njegove

provedbe s ciljem razumijevanja $to je dovelo do uspjeha, a Sto do neuspjeha.

4.4.3.2. Aktivnost 12.2: Dijeljenje rezultata i naucenih lekcija

Svi gradovi imaju prednosti i slabosti i mogu uciti od drugih i poducavati druge u razli¢itim
podrucjima i aspektima procesa SUMP-a. Dijeljenje znanja i iskustva pomaZze gradovima diljem
Europe da se krecu naprijed i zajedno unaprjeduju. Medutim, vazno je i $to se dijeli. Ljudi su
opéenito voljni dijeliti svoje uspjehe, premda veéina preferira ne govoriti javno o svojim
neuspjesima. lako je to razumljivo, neke od najboljih lekcija mogu se nauciti upravo iz onoga

Sto nije islo po planu, bilo na pozitivan ili negativan nacin.

Uslijed svih dostupnih informacija koje nam omoguéuju nove tehnologije, ¢ak su i neiskusni
gradovi ili izradivaci Planova, u stanju napraviti kvalitetan dokument samo ukoliko se potrude

prouiti primjere dobre prakse. Cak $tovide, primjeri lode prakse mogu imati jo veéi u¢inak i
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jos vise doprinijeti dobrom planiranju mobilnosti. Stoga na greske u planiranju ili provedbi ne
treba gledati kao na neuspjehe vec¢ kao na nove lekcije koje ée kasnije nekome pomoci da ono

$to radi bude bolje nego $to bi bilo da se jednom ta ista greska nije napravila.

4.4.3.4. Aktivnost 12.3: Razmatranje novih izazova i riesSenja

Prije poCetka rada na novoj generaciji Plana odrzive urbane mobilnosti, potrebno je razmotriti
nove izazove i rjeSenja za promet i mobilnost i odluditi koje naucene lekcije, rjeSenja i znanja
se zeli primijeniti u sljede¢em ciklusu. Iskustvo pokazuje da svaki ciklus planiranja pomaze u
poboljSanju stru¢nostii poveéanju uinkovitosti sljedeceg kruga planiranja. Takoder, potrebno
je razmotriti nove izazove za buducnost (drustvo, tehnologija, prometni sustav) koji bi mogli
utjecati na ciklus planiranja i provedbu Plana odrZive urbane mobilnosti, a narocito nove
razvoje tehnologija koji bi mogli dovesti do velikih promjena u bliskoj buduénosti (mobilnost
kao usluga, automatizirana voznja i drugo). Uz to, potrebno je utvrditi na koji bi nacin politike
u drugim podrucjima mogle stvoriti sinergije s politikom mobilnosti (ukljucujué¢i veé
spomenuto koristenje zemljista, energetiku, okolis, zdravlje, sigurnost i ostalo). Pripremanje
za razvoj slijede¢e generacije Plana odrZive urbane mobilnosti takoder podrazumijeva

razmisljanje o tome koje aktivnosti u pojedinim koracima ciklusa nije potrebno ponavljati.

Prekretnica: Evaluirana provedba mjera

Ovom tockom ciklusa obiljeZava se kraj cijelog ciklusa, a istovremeno i poc¢etak novog procesa
Plana odrzive urbane mobilnosti. Ova prekretnica predstavlja tocku razmisljanja u kojoj je
potrebno osvrnuti se na planirane i provedene mjere, znanja i vjestine koje su se stekle i
izazove s kojima se suocilo. Na temelju toga moguce je zakljuciti sto se moze ocekivati od
sliedeéeg ciklusa planiranja, kao i koja poboljSanja i ideje se Zele uzeti u obzir u buducnosti.
Zavrseni ciklus i uspjeSna provedba zasluZuju proslavu s lokalnom zajednicom, a poZeljna je
kreativnost i prezentiranje iskustva procesa planiranja u interaktivnim i raznolikim formatima

(kao 3to je Setnja gradom, prezentacijom stanja prije i nakon i sli¢no).3
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4.5. Komparacija starih i novih smjernica za izradu planova odrzive urbane mobilnosti

Suprotno starim smjernicama, novije smjernice su prepoznale pocetnu prekretnicu, a to je
odluka da se SUMP uopce izradi. Odrzivo planiranje prometa i dalje je relativno nov pojam i
praksa i znacajno se razlikuje od tradicionalnog planiranja prometa na koje smo navikli, stoga
ne ¢udi da je ovakav pristup joS uvijek nepoznanica i izazov za one koji ga primjenjuju, ali i za

one na koje u konacnici utjece.

Medutim, nekoliko godina duga praksa u odrzivom planiranju ukazale je na to da je na samom
pocetku potrebno stvaranje ¢vrstog tima koji ¢e voditi proces te osiguravanje politickog i
institucionalnog vlasnistva, ali i sudjelovanje dionika i gradana. Uz to, prepoznala se i
potencijalna potreba za uklju¢ivanjem vanjske podrske u proces planiranja kako bi se
nadoknadile eventualne praznine u vjesStinama, ali i kako bi se upoznali novi pristupi i

perspektive u rjeSavanju odredenih problema.

U starim se smjernicama scenarije nastoji razviti u prvoj fazi, dok prema novim smjernicama
istom prethodi utvrdivanje izvora informacija i suradivanje s vlasnicima podataka, Sto se

pokazalo bitnom aktivno$éu u fazi pripreme i analize.

Sukreiranje zajednicke vizije s dionicima i gradanima, koje se odvija u drugoj fazi procesa
planiranja, prema novim smjernicama prethodi razvijanje scenarija potencijalnih buducnosti i
raspravljanje o istima s dionicima i gradanima. S druge strane, razvijanje zajednicke vizije Cinilo

je prvi korak prema starim smjernicama.

Dogovaranje mijerljivih ciljeva posljednji je korak druge faze procesa planiranja novih
smjernica. S druge strane, stare smjernice preporucuju isto u koraku ranije. Takoder, bitna
razlika je da prema starim smjernicama razvijanje paketa mjera odvija u posljednjem koraku

druge faze, dok istim korakom zapocinje treéa faza novih smjernica.

46



Najveca razlika izmedu starih i novih smjernica je upravo u trecoj fazi. Naime, treca faza starih
smjernica temelji se na elaboraciji plana, sto ukljucuje aktivnosti dodjeljivanja i odgovornosti
i resursa, pripreme akcija i plana budzZeta, organiziranje pracenja i evaluacije te usvajanja
plana. S druge strane, nove se smjernice u ovoj fazi oslanjaju na planiranje mjera. Drugim
rije€ima, naglasak se u ovoj fazi stavlja na odabir paketa mjera s dionicima te dogovaranje

akcija i odgovornosti i u konacnici pripremu za usvajanje i financiranje plana.

Posljednja faza u procesu izrade plana odrzive urbane mobilnosti prema objema smjernicama

odnosi se na implementaciju (i praéenje) plana.

lako je podloga planiranja ista, u smjernicama i starije i novije generacije, nove smjernice ipak

detaljnije opisuju svaku aktivnost koju je potrebno poduzeti u procesu planiranja.

47



5. Projekt izrade plana odrzive urbane mobilnosti grada Siska

Narucitelji Plana odrZive urbane mobilnosti grada Siska bili su Auto promet Sisak d.o.o. i Grad
Sisak, dok su izvrsitelji bili Fakultet prometnih znanosti i Deloitte savjetodavne usluge d.o.o..

Projekt je trajao od 12. sijecnja 2016. godine do 24. ozujka 2017. godine.

Cilj Plana odrzive urbane mobilnosti Grada Siska je odredivanje Grada kao uspjesnog
dinamickog regionalnog centra, u kojem ée prometni sustav stanovnicima omogucditi bolju
dostupnost i mobilnost te smanjenje prometnih eksternih troskova, ekonomski razvoj i zastitu
okolisa, ali i bolje i zdravije urbano okruzenje za Zivot svih stanovnika - korisnika prometnog

smanjene pokretljivosti te osobe starije Zivotne dobi).

SUMP Grada Siska je temeljni prometno-prostorni plan kojim se na srednji rok, do 2030.
godine, odreduje razvoj njegovog prometnog sustava, te koji bi trebao posljedi¢no utjecati na
poboljSanu gospodarsku sliku Grada ukljuCujuéi povecanje radnih mjesta i smanjenje trenda

depopulacije.

Glavne odrednice nove Odrzive prometne politike Grada Siska trebaju biti:

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

e smanjene uporabe osobnih vozila u gradskim putovanjima,

e poticanje nemotoriziranih nacina putovanja,

e poticanje koristenja javnog gradskog prijevoza,

e uspostava pjeSacke zone s ograni¢enim pristupom koriStenja osobnih vozila,

e izgradnja i poboljSanje postojeée prometne infrastrukture,

e upravljanje prometnim tokovima koristenjem ITS sustava,

e poboljsanje sigurnosti u cestovnom prometu,

e upravljanje sustavom parkiranja (uliénog i izvanuli¢nog) i sustavom naplate,

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

e poboljsanje kvalitete Zivota i rada kroz poveéanu mobilnost i dostupnost.

Plan je razraden na idejnom nivou, prema tri vremenska horizonta: 2017., 2020. i 2030., s
nizom mjera u segmentima javnog gradskog prijevoza, pjeSackog i biciklistickog prometa,
cestovne infrastrukture, motoriziranog prometa (upravljanje prometom i vodenje prometnih

tokova, upravljanje parkiranjem, upravljanje prometnom sigurnoscu) te logistike.

Za potrebe izrade SUMP-a Grada Siska primijenjena je metodologija u skladu s 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 regulation (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), 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 i u suradnji s Gradskom
upravom, procijenjeni su potencijali za stvaranje uspjesnog Plana i definirani su svrha te cilj
Plana. Nadalje, odredena je zajednic¢ka vizija Plana, temeljena na dosadasnjoj prometno-
planskoj dokumentaciji, a izradene su tri alternativna varijantna rjeSenja, temeljem kojih je
Gradska uprava Siska odabrala konac¢no varijantno rjesenje. Sukladno s rjeSenjem, odredeni
su prioriteti i mjere. U treéem privremenom izvjeséu, na temelju jasnih prioriteta i mjera,
pristupilo se razvoju efikasnih paketa mjera po pojedinim strukturnim dijelovima Plana:
nemotoriziranom prometu, javhom gradskom prijevozu, logistici, cestovhom prometu, i
sigurnosti cestovnog prometa. U izvje$éu je napravljena procjena troskova po vremenskim
horizontima Plana (2017., 2020., 2030.) i odgovornosti za provedbu plana po strukturnim

dijelovima i mjerama. Uz to je temeljem preciziranih indikatora predloZen sustav praéenja
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ostvarivanja plana. U konacnici, nakon prihvacanja Plana od strane Gradske uprave, slijedio je

zavrsni korak, odnosno usvajanje Plana.

5.1. Odabrana varijanta

U postupku izrade Plana, Fakultet prometnih znanosti i Deloitte preuzeli su obavezu izrade tri
varijantna rjeSenja. Na temelju triju predloZenih varijanti, dionici na projektu usuglasili su se u
vezi provedbe sva tri varijantna rjeSenja i njima pripadajuc¢ih mjera, te ¢e se Plan odrzive

urbane mobilnosti Grada Siska realizirati prema vremenskim etapama:

1. dokraja 2017. godine,
2. do kraja 2020. godine,
3. do kraja 2030. godine.

Kroz razradu prijedloga rjeSenja i mjera usmjerenih prema poticanju odrzivih oblika
prometovanja u svim oblicima prometa, nastojalo se definirati smjer prometne politike
usmjeren prema uspostavi odrzivog, efikasnog i energetski ucinkovitog prometnog sustava na
podrucju Grada Siska u buducnosti. U tom smislu, razrada odabrane varijante obuhvaca
definiranje cestovne prometne mreZe, koncept sustava vodenja prometnih tokova
(jednosmjernih ulica) u gradskom sredistu, koncept rjeSenja dostavnog te teretnog prometa,
koncept pjesackih zona u kojima je dopusteno kretnje vozila javnog gradskog prijevoza,
koncept zona namijenjenih iskljucivo za kretanje pjeSaka i biciklista, koncept biciklistickog
prometa, prijedloge rekonstrukcije ulica i raskriZja s ciliem poboljSanja odvijanja prometa i
povecanja sigurnosti, prijedloge unaprjedenja sustava svjetlosno-signalnih uredaja na
raskrizjima, prijedlog implementacije centra za upravljanje prometom (TMS) i ostale ITS
opreme, sveobuhvatni koncept uredenja uli¢nog i izvanulicnog parkiranja (Park&Ride sustava)
s prijedlogom tarifnih odredbi. Posebna paznja posvecena je zonama koje privlace putovanja,
kao Sto su gradske trznice, gradske bolnice i trgovacke zone te je u Planu je posebno obradena
potreba za mobilnos¢u najranjivijih skupina sudionika u prometu. Plan predvida potrebu
uvodenje sustava informiranja putnika u vozilima i na stajalistima, te prijedlog unapredenja

sustava prodaje i naplate karata. Uz to, izradena je i strategija komunikacije s javnoscu.
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5.2. Plan odrzive urbane mobilnosti
Plan odrzive urbane mobilnosti Grada Siska odnosi se na 7 glavnih podrucja djelovanja:
1. Uloga institucija

Institucionalni prometni ekosustav obuhvaéa sva tijela koja su zaduZena za planiranje,
financiranje, upravljanje te odrzavanje prometne infrastrukture, usluga i prijevoza, dok odnosi
medu tim tijelima imaju klju¢nu ulogu u osiguranju efikasnog, ali i pouzdanog prometnog
sustava. UspjeSna provedba plana predstavlja kompleksan interdisciplinaran zadatak koji
zahtjeva koordinaciju i suradnju svih relevantnih institucija utemeljenu na zahtjevima javnosti

i politickom konsenzusu.

S obzirom da je suradnja na provedbi plana neophodna na razli¢itim razinama (teritorijalno;j,
politickoj, administrativnoj i medu-odjelnoj razini), Gradska uprava Siska trebala bi imenovati

vodstvo projekata implementacije plana i njegove uloge.

U ovom se poglavlju navode kljuéne uloge i odgovornosti navedenog tima zaduZenog

upravljanje provedbom Plana i drugo.

2. Javni prijevoz

Planom se ne ulazi u detalje svake predloZene mjere, a kao pocetni korak uputno je u 2017.
godini izraditi studiju naziva , Analiza i prijedlog rjeSenja linija javnog gradskog prijevoza u
Sisku®. Tom bi se studijom ucinila dubinska analiza i detaljno bi se istraZili protoci putnika te
bi se predlozZila rjeSenja vodenja linija javnog prijevoza sukladno linijama Zelja putnika i

moguénostima operatera javnog gradskog prijevoza u ciljnim godinama: 2020. i 2030.

Neke od mjera koje se navode u Planu uklju€uju: vizualni identitet javnog gradskog prijevoza,
tarifni sustav, turisti¢ki vlaki¢, taksi prijevoz putnika vodnim putem, poboljSanje usluge

prijevoza taksijem i mnoge druge.

2. Pjesackii biciklisticki promet
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Izgradnjom pjesacke zone i razvojem izgradnje biciklisticke mreze osigurava se stvaranje
efikasnije, sigurnije te atraktivnije infrastrukture za kretanje i boravak pjesaka i biciklista, a
takva prometna infrastruktura doprinosi boljem povezivanju, pruza prostor za komunikaciju,
izrazavanje misljenja, provodenje slobodnog vremena, al i oZivljava trgovinu u sredistu grada

te humanizira srediste grada.

Kao Sto i sam naziv govori, ovo se potpoglavlje odnosi na razvoj pjesackog i biciklistickog
prometa, u sklopu kojeg se predlaze proSirenje pjeSacke zone, razvitak biciklistickih

staza/trakova u gradu i sli¢no.

3. Cestovna mreza

Cestovna mreZa Grada Siska analizirana je pomoc¢u makrosimulacijskog alata PTV Visum, a
anketom kucanstava i kordonskom anketom na ulazima/izlazima grada razvijen je prometni
model postojeceg stanja. Popoglavlje se, izmedu ostalog, sastoji od prijedloga nove regulacije

prometnih tokova i slichog.

4. Gradska logistika

Teretna vozila (narocito ona vecih gabarita i nosivosti), zbog svojih dimenzija i ogranicenih
manevarskih sposobnosti nisu prigodna za promet u gradovima, a posebice u uzem gradskom
podrucju. Posljedice prometovanja dostavnih vozila su prometni zastoji ili usporeni promet na
odredenim mjestima te moguce prometne nesrece, koje nerijetko imaju vrlo teske posljedice.
U najveéem broju sluajeva rjeSenja problema distribucije su parcijalna te daleko od
optimalnih, zbog €ega se nastoji osmisliti integralni sustav distribucije roba u pojedinim

urbanim sredinama.

U ovom se potpoglavlju analizira infrastruktura dostavnog prometa Grada Siska, navodi se

prijedlog rjeSenja sustava gradske logistike Grada Siska i drugo.
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5. Prometna sigurnost

U ovom se potpoglavlju predlazu mjere koje bi dovele do poboljSanja sigurnosti cestovnog
prometa na lokalnoj razini, a koje su provedive u okviru postojeéeg sustava sigurnosti
cestovnog prometa na drzavnoj razini. Uz to, prikazani su rezultati analiza po odredenim

segmentima.

6. Uloga javnog i privatnog sektora u pruzanju usluga

Kvalitetno upravljanje razvojem odrzive urbane mobilnosti zahtijeva od Grada usku suradnju
s razli¢itim dionicima kao $to su poduzeéa, gradani i ostale interesne skupine. Nadalje,
pokazalo se da privatni sektor moze potaknuti javni sektor da kontinuirano i kvalitetno pruza
i unaprjeduje svoje usluge te stoga danas, kod planiranja i provedbe projekata, javne
institucije sve visSe traze suradnju s realnim sektorom koji moze znacajno doprinijeti kvaliteti

prometnih projekata.

U ovom su potpoglavlju navedena tri klju¢na pristupa kojima se ostvaruje unaprjedenje
privatnog sektora te su navedeni prijedlozi nekih od segmenata gdje se Gradu preporuca
razmatranje aktivnijeg ukljucCivanja privatnih partnera u projekte. Takoder, navedene su i

analize koje je potrebno provesti kod odabira modela javno-privatnog partnerstva i ostalo.

5.3. Rekapitulacija troskova

U okviru izrade Projekta plana odrzive urbane mobilnosti Grada Siska napravljena je procjena
investicijskih troSkova mjera unutar 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 i parkiranja. U konacnici, napravljena je rekapitulacija procijenjenih
troSkova ovisno od nositelja odgovornosti predloZzenih mjera te procjena prema podruéjima
projektnih aktivnosti za kratkoro¢no, srednjorono te dugorocno razdoblje. Primjer
rekapitulacije investicijskih troskova za sigurnost cestovnog prometa i plana odrzive urbane

mobilnosti Grada Siska prema nadleznim tijelima slijede u nastavku.
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Tablica 4: Rekapitulacija investicijskih troskova za sigurnost cestovnog prometa

Procijenjeni
trosak, HRK provedbe

Tefina

Odgovornost

2017
HRK

2020
HRK

2030
HRK

Prilagodba infrastrukture za osobe
1|  smanjenje pokretljivosti - spuStanje 38.000| visoka| Gradsisak| 38.000
rubnjaka i izgradnja rampi za osobe s
invaliditetom - projekt
Prilagodba infrastrukture za osobe
3| smanjenjepokretivosti - spustanie| ., 00| Visoka|  Grad Sisak | 342.000
rubnjaka i izgradnja rampi za osobe s
invaliditetom - gradevinski radovi
) A . . Grad Sisak i
1| Mijere za smirivanje prometa - projekt 350.000| Srednja HE 175.000( 175.000
3 Mjere za sm;::::i:nz:c?r;:vi 3150.000| Srednja| ©°¢ S'Q:C' 1.575.000| 1.575.000
Provodenje kontinuirane edukacije
1| gradskih sluibi za provodenje analize 500.000 visoka Grad Sisak | 125.000( 125.000( 250.000
sigurnosti
i . Pnl:wuﬁlmlenje_t Edl_:kativnir?akcije za £00.000 Visoka Grad Sisak, 150,000 150.000| 300.000
podizanje svijesti o sigurnosti prometa MUP, NGOs
1 Izgradnja edukacijskog pjesatko- 54.000| Srednja| Grad Sisak 54.000
biciklistitkog poligona - projekt
Izgradnja edukacijskog pje3acko-
3 biciklistickog poligona - gradevinski 486.000| Srednja Grad Sisak 486.000
radovi
PNO PO GODINAMA, HRK 2.405.000 2.565.000 550.000

Odgovornost

UKUPNO, HRK
SIGURNOST CESTOVNOG PROMETA
2017.

2020.

HRK HRK

2030.
HRK

5.520.000

UKUPNO
HRK

Grad Sisak 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

Izvor: Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti grada Siska (SUMP)

Tablica 5: Rekapitulacija plana odrZive urbane mobilnosti Grada Siska prema nadleznim tijelima

o 2017. 2020. 2030.
Naositelji / odgovornost HRK HRK HRK
Grad Sisak 14.409.000,00 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
Jppr** - - 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

Izvor: Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti grada Siska (SUMP)

5.4. StrateSka analiza utjecaja na okoli$

U ovom su poglavlju opisani stanje okolisa te mogudi utjecaji Plana na okoli$ kroz sljedece

kategorije:

1. Kvaliteta zraka

2. Buka



Vode

Bioraznolikost
Kulturno-povijesna bastina
Tlo i poljoprivreda
Krajobraz

Sumarstvo i lovstvo

L 0 N o U B~ W

Gospodarenje otpadom

Nadalje, za procjenu utjecaja provedbe plana na cjelovitost podrucja ekoloske mreze
razmotrene su primarne znacajke podrudja ekoloSke mreze na prostoru Grada Siska te
fundamentalni ekoloski uvjeti i obiljezja staniSta koji su potrebni za ocuvanje cjelovitosti
podrucja ekoloske mreze. Analizom znacajki podrucja ekoloske mreze i analizom mogudih
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. Moguce je pretpostaviti da se za sve planirane zahvate
mogudi negativni utjecaji na nivou pojedinog projekta mogu smanijiti ili cak potpuno ukloniti
te da ¢e za neke od planiranih zahvata biti potrebno provesti ocjenu prihvatljivosti zahvata za
ekolosku mrezu. Medutim, procijenjeno je da je malirizik od znacajno negativnih utjecaja zbog

kojih ne bi bilo mogudée izvesti ciljeve Plana.

Sto se tice mjera zastite okoli$a i mjera ublazavanja negativnih utjecaja na ciljeve ocuvanja i
cjelovitost podrucja ekoloske mreze, mjere su predloZene na temelju analize postojeceg stanja

i procjene mogucih utjecaja ciljeva i mjera definiranih Planom.
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Tablica 6: Mjere zastite okoliSa na razini Plana

KVALITETA ZRAKA
- Javni gradski prijevoz - Prilikom izrade projektne dokumentacije za
- Koncept pjesackog i biciklistickog prometa u izgradnju parkiralidta predvidjeti zadrZavanje
Prometnoj politici Grada Siska postojecih stabala koliko god je to moguce i
provesti dodatno ozelenjivanje ovih povr3ina.
STANJE VODA
- Gradnja prometnica i parkiralista - lzbjegavati gradevinske zahvate u zoni izvorita te

planirane zahvate u zonama sanitarne zastite
provoditi strogo u skladu s propisima o zastiti
voda.

- lzgraditi odgovarajuci sustav odvodnje i
procidéavanja oborinskih voda

BIOLOSKA RAZNOLIKOST

- Gradnja mostova - Prilikom planiranja mosta preko Save kod

- Gradnja prometnica od iznimne vaznosti 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 podrucju biti potrebno ¢im manje
utjecati na rijetke i ugroZene stanidne tipove
obalne vegetacije. Potrebno je detaljnije analizirati
kumulativne utjecaje ovih zahvata u postupku
procjene utjecaja na okolis.

Izvor: Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti grada Siska (SUMP)

Medutim, stratesSkom studijom nije predvideno pracenje stanja okoliSa pored onog koji se veé
provodi na razini Republike Hrvatske te na Zupanijskoj i lokalnoj razini te Ciji su rezultati
sastavni dio Informacijskog sustava zastite okoliSa koji vodi Hrvatska agencija za okolis$ i
prirodu te su ujedno sastavni dio IzvjeSéa o stanju okolisa za predmetno podrucje. Takoder,

strateSkom studijom se ne predlaZe uspostava posebnog programa pracenja stanja okolisa.

5.5. Financiranje

U sklopu Projekta, izradena je financijska prognoza koja sadrzava odredene stavove, procjene,
pretpostavke i projekcije s obzirom na ocekivano buduée poslovanje Grada Siska, kao i buduci
razvitak hrvatskog gospodarstva. Na temelju navedenih pretpostavki i financijskih prognoza,
zakljuéeno je da se projekti SUMP-a mogu financirati kombinacijom vlastitih sredstava i novih
kredita (43 milijuna kuna) pretpostavljajuéi spremnost banaka da po navedenim uvjetima
kreditno podrze Grad. Takoder, zakljuéeno je da je vazno da ukupna kapitalna ulaganja Grada

Siska ne prelaze 187,6 milijuna kuna kako bi se osiguralo da projekti SUMP-a budu u
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potpunosti realizirani shodno prognozama te da bi ostali dionici u prometnim projektima

trebali realizirati predvidene minimalne iznose kapitalnih ulaganja u SUMP projekte.

5.6. Plan komunikacije i promocije

U Projektu izrade plana odrzive urbane mobilnosti grada Siska predloZen i predstavljen
komunikacijski plan sa svim temeljnim smjernicama, kojim se Zeli osigurati dopiranje do svih
bitnih dionika koji bi trebali biti informirani o planu. Kao nekim od bitnih skupina koje ¢ée se
obuhvatiti planom komunikacije definirani su stanovnici Sisacko-moslavacke Zupanije i Grada
Siska, Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, Hrvatske Zeljeznice (Putni¢ki promet i
Infrastruktura), Hrvatske ceste, Hrvatske autoceste, i ostali. Uz to, 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.’

7 Projekt izrade plana odrZive urbane mobilnosti grada Siska (SUMP)
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6. Primjeri dobre prakse

Primjeri dobre prakse preuzeti su iz Planova odrzive urbane mobilnosti cijele Europe, a
pokazuju da su dobri pristupi planiranju mogudi u razli¢itim kontekstima. Primjeri su

raspodijeljeni ovisno o fazama razvoja Planova.

6.1. Priprema i analiza

Hrvatski grad Koprivnica je 2014. godine odlucio razviti Plan odrZive urbane mobilnosti i u
okviru prve faze procesa razvoja Plana, grad je istrazio koji su sve koraci i resursi neophodni za
izradu istog. Na temelju istrazivanja, uocila se potreba za ukljucivanjem vanjskih struénjaka za
mobilnost koji su imali dovoljno iskustva za vodenje tima kroz razvojni proces i uz ¢iju je pomo¢

grad obavio analizu stanja i osnovno istrazivanje prometa.

U Budimpesti je osnovan ,,0dbor SUMP-a“, u svrhu podrzavanja novog oblika institucionalnog
odlucivanja za planiranje mjera SUMP-a, a sluzi kao forum za razgovore i koordinaciju planova
mjera i projekata, a gradskom vije¢u moZe davati prijedloge o novim mjerama Plana. Sastoji
se od 21 ¢lana iz glavnih dionickih institucija kao Sto su opcina, ministarstva i vladine institucije
za planiranje prometa, nacionalna Zeljezni¢ka kompanija, regionalno vijece, glavni operateri i

struénjaci sa sveucilista.

Kombinacija tradicionalnih i mreznih formata bila je uklju¢ena u SUMP strategiju angaZiranja
koju je razvio Brno u suradnji sa savjetodavnom tvrtkom specijaliziranom za komunikaciju i
sudjelovanje. Strategija je ukljucivala tradicionalne i nove pristupe, a u procesu od 2015. do
2018. godine analizirano je vise od 2500 komentara gradana, vise od 500 ljudi bilo je uklju¢eno
u 30-ak dogadaja, a organizirano je i nekoliko radionica s gradanima, stru¢njacima, gradskim

cetvrtima i opéinama, kao i politicarima.

,SUMP Kassel 2030 nadopunjen je regionalnim planom razvoja mobilnosti. lako SUMP stavlja

naglasak na promet u gradu i prometne tokove, regionalni plan razvoja mobilnosti
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usredotocuje se na regionalni promet i dostupnost. Oba su plana sinkronizirana u sadrzaju i

prostornim dimenzijama, a regionalni model prometa uspostavljen je kao osnova za oba plana.

Integrirani strateski proces, ,Lahti direction” razvio je finski Lahti u svrhu kombiniranog
planiranja koriStenja zemljista i mobilnosti. Cilj novog pristupa, koji je prvi put implementiran
2019. godine, je izgradnja odrzivog grada zajedno s gradanima, dionicima i donositeljima
odluka. Proces je cikli¢an, a strategija ¢e se azurirati svake Cetiri godine ili svakog mandata
vijeca. Ukljucuje plan grada, SUMP, program zastite okoliSa i program mreze usluga. Integrirani
pristup se do sada pokazao ucinkovitim, a poveéava suradnju izmedu planera koristenja

zemljista i mobilnosti te poboljSava angazman gradana u procesu planiranja mobilnosti.

Lokalne vlasti u Solunu analizirale su Sirok raspon podataka o mobilnosti u svrhu razvoja
SUMP-a i pracenja mjera. Opcina je potpisala ugovor o suradnji s istrazivackim institutom, koja
je bila klju¢na kako bi se osiguralo da provedba SUMP-a uklju¢uje dobru kombinaciju tehnickog
i znanstvenog rada, povecavajuci kapacitet i vjestine osoblja lokalnih vlasti u angazmanu

dionika i prikupljanju podataka.

U Bremenu su se gradani pridruZzili zadatku kolektivnog mapiranja na internetskoj platformi
POUM -a u svrhu ocjenjivanja lokalne situacije u vezi s mobilnos¢u, a posebna mrezna aplikacija
»generator scenarija“ omogudila je gradanima da predlazu vlastite scenarije mobilnosti za

Bremen.?
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Slika 6: Alat internetskog mapiranja

Izvor: www.sump-challenges.eu/kits

Malmo koristi kombinaciju metoda za prikupljanje podataka o situaciji u mobilnosti, buci te
onecis¢enju zraka. To ukljuCuje ru¢no i mehani¢ko brojanje prometa dva puta godisnje te
ankete o putovanjima svakih pet godina. Uz tradicionalni nacin, posljednje istraZivanje
postavilo se za upotrebu u online aplikaciji za mobilne telefone. Kao klju¢ uspjeha pokazalo se
povezivanje prikupljenih podataka s prometnim modelom i prac¢enje infrastrukturnih ulaganja

u gradu.

6.2. Razvoj strategije

Njemacki grad Leipzig razvio je Sest scenarija za razli¢éite moguénosti u buduénosti koji su

ukljucivali:

Nastavak trenutne strategije mobilnosti,

Nastavak trenutne strategije mobilnosti s konstantnim vozarinama,
Scenarij odrzivosti,

Scenarij ,,Bicycle City“,

Scenarij prioriteta javnog prijevoza,

IS A T o

Scenarij zajednice.
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Scenariji su evaluirani pomocu razlicitih kriterija kao $to su privlaénost za korisnike, ekoloska
atraktivnost, ekonomska atraktivnost, sistemska atraktivnost i kvalitativhe procjene, a
evaluacija je rezultirala davanjem prioriteta prvenstveno biciklistickom scenariju, potom

scenariju odrzivosti i u konacnici scenariju javnog prijevoza.

Prag je 2015. godine osmislio tri moguca scenarija i organizirao radionicu za stru¢njake te
istrazivanje za odabir najprikladnijeg scenarija. Odabranih 57 stru¢njaka okupilo se u
skupinama i u poludnevnoj radionici raspravljalo o scenarijima, dok je istrazivanje prikupilo
dodatna misljenja od 2224 gradana. Na temelju kombiniranog misljenja dionika i gradana,

Prag je razvio svoju kona¢nu prometnu strategiju.

Goteborg je usvojio (zajedno s ostatkom Svedske) dugoroéni ,Vision Zero“ pristup smrtnim
slu¢ajevima na cestama i ozbiljnim ozljedama. U razdoblju od 2010. do 2020. cilj je smanjenje
godisnjeg broja smrtnih slu¢ajeva na cestama s 9 na 3 i broja ozbiljnih i umjerenih ozljeda s
227 na 75. Smirivanje prometa je zajedno s odvajanjem aktivnih nacina prijevoza od
motoriziranog prometa pridonijelo Cinjenici da 80% ozljeda zadobivenih na gradskim cestama

ne ukljucuje automobil.

U svrhu procjene i rasprave o Miinchenovom Planu razvoja prometa i njegovim ciljevima,
dionici su dobili priliku da se ukljuce tijekom brojnih javnih dogadanja, Sto je ukljucivalo
radionicu mobilnosti na kojoj je oko 100 sudionika dijelilo ideje o mobilnosti u buduénosti, a
ideje su kasnije ugradene u isti. UkljuCivanje dionika u proces ne samo da je omogudilo

Minchenu da pronade rjeSenja za mobilnost za sve, vec i da se kasnije ta rjeSenja realiziraju.

Malmo je razvio normativni indeks pristupaénosti koji moZe procijeniti utjecaj poduzetih mjera
i koristi karte za ilustraciju odrzive dostupnosti. Indeks pristupaénosti moze posluziti kao
podrska odlukama u planiranju i vaganju razli¢itih ulaganja i radnji, a omogucduje i usporedbu

razli¢itih podrucja i skupina stanovnistva.
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Slika 7: Primjer indikatora
Izvor: Sustainable Urban Mobility Plan Malmé
Okrugli stol SUMP-a Dresdena odredio je ciljeve razvoja prometa, dogovorenih od strane svih
dionika i usvojenih s malo izmjena od strane Gradskog vije¢a u ozujku 2011. godine. Odabrani
ciljevi €inili su osnovu za izradu SUMP-a. | za razradu i za provedbu SUMP-a bilo je presudno
imati politicki usvojene ciljeve kako bi se planiralo sa sigurno$¢u i osigurala visoka razina
prihvac¢anja. Pocetna procjena SUMP-a u 2018. godini pokazala je da bi za daljnje poboljSanje

u buduénosti SUMP trebao sadrzavati viSe ciljeva.

6.3. Planiranje mjera

Granollers se, tijekom razvijanja drugog Plana, usredotocio na ukljucivanje dionika u ponovnu
procjenu i prioritizaciju mjera mobilnosti, a odrzale su se sjednice s gospodarskim i socijalnim
agentima, tehnickim osobljem Gradskog vije¢a i drugima, a odrZane su i daljnje sjednice s
gradanima i korisnicima javnog prijevoza. Tijekom ovih sjednica, sudionici su dali prijedloge za

poboljsanje pojedinih elemenata i mjera unutar SUMP-a.

Krakow politiku upravljanja parkiranjem smatra kao sredstvo za doprinos Sirim ciljevima kao
$to su poboljsanja kvalitete zraka i smanjenje zagusenja. Opcina Krakow kombinira provedbu
mjera parkiranja (npr. uklanjanje parkirnih mjesta), mjere ograni¢enja prometa (npr. zona

ograni¢enog prometa) i mjere javnog prijevoza (npr. integracija usluga javnog prijevoza),
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smanjujuci tako broj vozila i poboljSavajuéi kvaliteta zraka te protok prometa odjednom.
Davanje alternativa automobilu te postupan pristup doprinose javnom prihvacanju propisa o

parkiranju.

SUMP Toulouse-a i njegove mjere redovito nadgleda nekoliko odbora koji se sastaju najmanje

jednom godi$nje. Odbori imaju razlicite alate:

1. SUMP opservatorij (za svaku mjeru: pocetni ciljevi, dodijeljeni resursi, ocekivani
rezultati i pokazatelji koji se azuriraju redovitim anketama),
2. alat za troskove putovanja (po modu prijevoza, kako za korisnike tako i za drustvo),

3. nadzornu plo¢u mobilnosti (pracenje pojedinacnih mjera).

Uklju€enost partnera u aktivnosti pra¢enja pokazala se kao faktor uspjeha.

Torinski SUMP sastoji se od sedam vodecih nacela, podijeljenih na ciljeve i mjere. Svaka je
mjera opisana s visokim stupnjem detalja (povezanost s vodeéim nacelima, vrsta aspekta
odrzivosti, opci opis i cilj mjere, odgovorni subjekt, na¢in provedbe, razdoblje provedbe,
potrebni ekonomski resursi i drugo). Svaka pojedina mjera mjeri se ekonomskom, socijalnom

i ekolosSkom odrzivoscu.

Svako poduzece s najmanje jednim zaposlenim u Becu duzno je platiti porez na metro. Naime,
porez sluZi kao financijska potpora za rad i proSirenje gradske mreZe metroa i iznosi 2 eura po
zaposlenom po tjednu (s izuzetkom za odredene skupine). U 2016. godini Bec je prikupio

priblizno 67 milijuna eura.

Nakon usvajanja Solunskog SUMP-a 2014. godine, dionici ukljuéeni u provedbu sastali su se na
Forumu mobilnosti. Forum mobilnosti sastao se prvi put 2016. godine s ciljem da predstavi
napredak razli¢itih mjera te razgovara i identificira ,put naprijed” sa svim dionicima.
Odgovornosti su rasporedene prvenstveno prema nadleznosti i zakonskim odredbama, a
potom prema vjesStinama i sposobnostima organizacija. Uspjeh ovog neformalnog Foruma

mobilnosti oslanjao se na dobru volju dionika.
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Gent je za svoj SUMP primijenio tri razli¢ita formata angazmana koja su ukljucivala veceri javne
rasprave na kojima su gradani raspravljali o nacrtu SUMP-a, opsezZni krug savjetovanja sa
dionicima te jednomjesecni postupak javnog ispitivanja koji je omogudéio svim gradanima i
organizacijama davanje komentara u vezi sa SUMP-om. Ovo je bio najopseZniji postupak
sudjelovanja koji je Gent proveo u planiranju mobilnosti, a koristenje vise formata angazmana
omogucdilo je timu SUMP-a da dosegne razli¢ite skupine ljudi te postigne jacanje javne podrske

za Plan i njegove mjere.

Dobar primjer dovrSavanja i osiguravanja kvalitete dokumenta SUMP-a svakako je jedan od
nagradivanih SUMP-ova s izvanrednim dizajnom - ,Greater Manchester”. Takoder, kao

primjeri dobre prakse mogu ne navesti i Planovi Malma, Budimpeste i Beca.

I l ITransportfor
Greater Manchester

'Q‘

~ A sustainable urban i
‘l mobility plan for the future J1 /

Lol Enterpise Patnersp February 2017

Slika 8: Naslovna strana dokumenta “Greater Manchester Transport Strategy 2040”

Izvor: tfgm.com

6.4. Provedba i pracenje

Za koordinaciju provedbe akcija, Groningen je formalno osnovao tijelo pod nazivom

“Groningen Bereikbaar”, javno-privatno partnerstvo za odrziv i dostupan Groningen. Tijelo
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osigurava da sve strane ucinkovito suraduju i koordiniraju svoj rad na razli¢itim projektima

vezanim za transport.

Talijanska regija Pijemont primijenila je zajednicki pristup nabavi za uvodenje elektri¢nih
autobusa u flote regionalnih prijevoznika, a natjecaj je dodijeljen tvrtki BYD Europe B.V. koja
je potpisala neovisne ugovore sa svim uklju¢enim poduzec¢ima javnog prijevoza. Regija je
financirala 90%, a prijevoznici 10% troskova kupnje autobusa, dok su ocekivane ustede regije

priblizno 50.000 eura u razdoblju od 10 godina te 769 tona ugljikova dioksida godisnje.

Spanjolski San Sebastian koristi platformu za pra¢enje mobilnosti u svrhu praéenja napretka
mjera SUMP-a. Digitalni alat temelji se na podacima koje pruzaju postojeéi sustavi za
prikupljanje podataka, a dobivaju se vrlo precizne i pouzdane procjene. Donositelji odluka i
menadzZeri imaju mogucénost dobiti jednostavan pregled opéeg stanja, ali i detaljan uvid u
podatke ukoliko su za to zainteresirani. Kako bi se napredak vizualizirao, boje semafora

ukazuju na to je li grad na putu k ostvareniju ciljeva SUMP-a ili nije.

Ljubljana je 2013. godine privremeno zatvorila sredisnju Slovensku ulicu za sva motorna vozila
u periodu od Cetiri mjeseca, Sto je bilo korak prema pretvaranju urbanog prostora u novu javnu
pjedacku ulicu koja je dostupna samo javnim prijevozom, biciklom i pje$acenjem. Cetiri
mjeseca kasnije, krajem sije€nja 2014., razina ugljikova dioksida se snizila za 70%, a poboljsala
se kvaliteta Zivota, zraka i razina buke. Na temelju pozitivnih rezultata i povratnih informacija

Sire javnosti, Ljubljana je u rujnu 2015. godine trajno zatvorila ulicu.

Nantes metropola je, kako bi poboljsala novi SUMP, procijenila glavne uspjehe i neuspjehe iz
prethodnog Plana. Kako bi se shvatilo kako se ponasanje mobilnosti promijenilo i kako je
stanovnistvo iskusilo i promatralo razliCite mjere mobilnosti provedene od 2010. godine,
provele su se kvalitativne i kvantitativne ankete. Konzultacije stanovnistva i sudjelovanje

stru¢njaka i dionika bile su presudne za dobru pripremu novog SUMP-a.
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Greater Manchester Transport Strategy 2040 i novi Greater Manchester Delivery Plan (2020-
2025) podrzani su sveobuhvatnom bazom dokaza koja se kontinuirano aZurira kako bi se
uhvatili bududi izazovi i trendovi, ali i kako bi se osiguralo da su namjere i teznje sadrzane u

SUMP-u utemeljene na trendovima i podacima koji su lokalno i vremenski relevantni.3
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7. Zakljucak

Probleme koje donosi porast prijevozne potraznje mogudée je rijesiti Planom odrzive urbane
mobilnosti, ¢ija politika i mjere ukljucuje sve oblike transporta u cijeloj urbanoj aglomeraciji, a

koji osigurava bolju kvalitetu Zivota u gradovima i njihovim okolinama.

lako je planiranje mobilnosti sloZzen i zahtjevan posao i iziskuje suradnju, komunikaciju, i
koordinaciju u mnogim segmentima, nije nemoguce, a i donosi mnogo benefita za cijelu

drustvenu zajednicu.

Ovakvom planiranju mogu pomoci smjernice koncipirane u obliku konkretnog dokumenta,
koje usmjeravaju isugeriraju stru¢njacima na Sto treba obratiti paznju, kojim smjerom ici, koje
aktivnosti provoditi i drugo, kako bi se u konacnici formirale urbane sredine po mjeri ¢ovjeka

i njegovih potreba.

lako relativno nove, prvi puta objavljene unazad manje od desetak godina, smjernice za izradu
planova odrzive urbane mobilnosti pomogle su strucnjacima mnogih gradova u njihovim
zamislima stvaranja bolje urbane sredine i odrzivog transportnog sustava, medu kojima su i

brojni hrvatski gradovi kao Sto je Sisak.

lako je podloga planiranja ista, u smjernicama i starije i novije generacije, nove smjernice ipak

detaljnije opisuju svaku aktivnost koju je potrebno poduzeti u procesu planiranja.

Cak $tovise, novija verzija smjernica za izradu Plana odrZive urbane mobilnosti, nadopunjena
je novim saznanjima, idejama i primjerima dobre prakse i kao takva moZze biti dobra pomo¢ u

stvaranju sigurnijih, energetski ucinkovitijih i estetski privla¢nijih urbanih sredina.

Buduci da smo svjedoci sve veceg stupnja motorizacije i problema koji istom idu u prilog, moze

se zakljuciti da je krajnje vrijeme za pocetak novog i odrZivog urbanog planiranja.
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