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SAZETAK

Plan odrzive urbane mobilnosti, eng. Sustanable Urban Mobility Plan - u nastavku SUMP
je dokument prometnog planiranja urbanih sredina usmjeren razvoju odrzivih oblika prometau
cilju postizanja ravnoteze izmedu sada dominantnog koristenja osobnog automobila naspram
ostalih oblika prometa. Prometna znanost u interdisciplinarnoj suradnji s drugim poljima
znanosti, donijela je zakljucke koji idu u prilog razvoju odrzivih oblika prometa (javni prijevoz
putnika, pjeSacenje te voznjabiciklom) kojima se se postize bolja efikasnost prometnog sustava
(maniji financijski i vremenski troskovi putovanja), smanjenje stetnog utjecaja na prirodu te
povecanje ukupne sigurnosti prometa. Moderni trendovi prometnog razvoja nastoje integrirati
razvoj svih prometnih oblika ili modaliteta, te dodatno provesti mjere optimizacije cjelokupnog
prometnog sustavai usluga. Medutim, takav pristup prometnom planiranju uvelike se razlikuje
u odnosu na dosadasnji tzv. tradicionalni pristup, radi cega je potrebno prilagoditi dosadasnje
navike, pravne okvire te pravila struke kao i razviti neke nove mehanizme razvoja i
institucionalne potpore.

Vecina gradova Republike Hrvatske tek je zapocela sa SUMP projektima ili slicnim
inicijativama kojima se nastoje primijeniti neke od mjera odrzivog urbanog razvoja. Ipak, jos
uvijek ne postoji kontinuirana politicka te institucionalna potpora SUMP-u kojima bi se takvi
projektiintegrirali u planove razvoja urbanih sredina. Takoder, na razini gradova postoje brojni
nesrazmjeriizmedu nacina primjene nekoliko srodnih SUMP metodologija kakve su u primjeni
na europskoj razini kao i nejasnoce u pozicioniranju SUMP-a u odnosu na ostale strateske
dokumente viseg reda.

S toga je ovim radom opisan nacin izrade SUMP-a kroz primjenu metodologija i sadrzaj
pojedinog dokumenta. Komparacija SUMP-ova nekoliko gradova prikazana je u cilju uvida u
metodoloske i sadrzajne razlike te u razlog njihovog postojanja koji lezi u potrebi za
prilagodbom metodologije uvjetima i mogucnostima (prvenstveno financijskim) pojedinih
gradova i drzava. Primjeri drugih gradova takoder daju primjer i iskustvo koje pomaze u
kreiranje vlastite metodologije donosenja SUMP-a.

Upravo je vlastita metodologija (u smislu nacionalne razine) srediste pozornosti ovoga
rada, odnosno nacin primjene Eltis metodologije s naglaskom na podrucja kreiranja
dokumenata gdje trenutacno postoje problemi koji onemogucuju adekvatno kreiranje i
primjenu SUMP-a u Republici Hrvatskoj. Navedeni problemi odnose se na:

e Nesrazmjerraspologanjafinancijskim i materijalnim resursima nasuprot predlozenim
mjeramaii ciljevima;

e Neodgovarajuéi vremenski okvir strateskog planiranja koji ne odrazava realne potrebe
prometnog sustava;

e OgranicenrazvojSUMP-a uvjetovanog prema postojecoj prostorno-planskoj
dokumentaciji;

e Neodgovarajuéi polozaj SUMP-a u zakonskojiinstitucionalnoj regulativi RH;

o Neadekvatnainstitucionalna potporaisuradnjaizmedu dionika

e Nedostataktransparentnostii edukacije javnosti o konceptima odrzive urbane
mobilnosti cime se dovodi u pitanje legitimnost SUMP-a.

Detektiranjem i otklanjanjem navedenih problema koji onemogucuju kreiranje SUMP-
ova u skladu s Eltis metodologijom, omogucava se primjena SUMP-a kao standardiziraniog
dokumenta prometnog razvoja urbanih sredina kojime je garantirano provodenje procesa



odrzivog razvoja prometa na cijelom podrucju Republike Hrvatske uvazavajudi lokalne potrebe
i mogucnosti. Kako bi se takav cilj postigao, potrebno je realizirati sljedece zadace koje su
uklopliene u metodoloski okvir kreiranja SUMP-a prilagodenog potrebama Republike
Hrvatske:

e Racionalno predlaganje mjerau financijskom kontekstu te uklapanjem u definirani
vremenski okvir temeljem prilagodenih scenarija;

e Promjenazakonskog okvira koji dopusta sukreiranje prostorno-planske
dokumentacije u skladu s mjerama SUMP-a;

e Odgovaraju¢a metodologija evaluacije efikasnosti mjera;

e Podjelanadleznostii obgovornosti nad mjeramaizmedu dionika procesa;

e Definiranje vremenskog planaizvodenja mjera;

e Transparentnost predlaganja mjeraidefiniranje preciznog plana finaciranja njihove
implementacije;

e Kreiranje odgovarajuceg pravnog okvira kojime bi SUMP postao obvezujuci dokument
zaprovedbu uvazavajuci lokalne mogucénostii potrebe gradova;

e Paralelna edukacijajavnosti, njihova participacija i popularizacija mjera odrzivog
razvoja s ciljem postizanja legitimnosti projekta.

Kljucne rijeci: SUMP, odrzivi razvoj, promet, strateski ciljevi, mjere, zakonski okvir, prilagodba,
metodologija, efikasnost



SUMMARY

Sustainable Urban Mobility Plan -SUMP is a document of urban traffic planning aimed at
developing sustainable forms of transportin order to achieve a balance between the dominant
use of passenger cars against other forms of transport. Transport science in interdisciplinary
cooperation with other fields of science, has reached conclusionsin favor of the development of
sustainable forms of transport (public transport of passengers, walking and cycling) which
achieve better efficiency of the transport system (lower financial and time costs), reducing
harmful impact on nature and increase overall traffic safety. Modern trends in transport
developmentseektointegrate the development ofall transport forms or modalities, and further
implement measures to optimize the entire transport system and services. However, such an
approach to traffic planning differs greatly from the previous so-called. “traditional approach”,
for which it is necessary to adjust the existing habits, legal frameworks and rules of the
profession as well as to develop some new mechanisms of development and institutional
support.

Most cities in the Republic of Croatia have just started SUMP projects or similar
initiatives that seek to implement some of the measures of sustainable urban development.
However, thereisstillno continued political and institutional support for SUMP to integrate such
projectsinto urban development plans. Also, on the city level, there are a number of disparities
between the ways in which several related SUMP methodologies are applied, such as those
applied at the European level, as well as ambiguities in the positioning of SUMP in relation to
other higher-level strategic documents.

Therefore, this paper describes the method of drafting the SUMP through the application
of methodologies and the content of each document. The comparison of SUMPs of several cities
is presentedin order to gaininsightinto methodological and content differences and the reason
for their existence which lies in the need to adapt the methodology to the conditions and
possibilities (primarily financial) of individual cities and countries. Examples from other cities
also provide an example and experience that helps to create your own SUMP adoption
methodology.

Itis our own methodology (in terms of national level) that is the focus of this paper, ie the
way of applying the Eltis methodology with emphasis on the areas of document creation where
there are currently problems that prevent adequate creation and application of SUMP in the
Republic of Croatia. These problems relate to:

o Disproportion between the availability of financial and material resources versus the
proposed measures and objectives;

e Inadequate time frame for strategic planning that does not reflect the real needs of the
transport system;

e Limited development of SUMP conditioned by the existing spatial planning
documentation;

e Inadequate position of SUMP in the legal and institutional regulations of the Republic of
Croatia;

¢ Inadequate institutional support and cooperation between stakeholders

e Lack of transparency and public education on the concepts of sustainable urban
mobility, which calls into question the legitimacy of SUMP.



Detecting and eliminating these problems that prevent the creation of SUMPs in

accordance with the Eltis methodology, enables the application of SUMP as a standardized
document of urban transport development which guarantees the implementation of
sustainable transport development throughout Croatia, taking into account local needs and
opportunities. In order to achieve such a goal, it is necessary to realize the following tasks that
are included in the methodological framework for creating a SUMP tailored to the needs of the
Republic of Croatia:

Rational proposal of measures in the financial context and fitting into the defined time
frame based on adjusted scenarios;

Change of the legal framework that allows the creation of spatial planning
documentationin accordance with SUMP measures;

Appropriate methodology for evaluating the effectiveness of measures;

Division of competencies and responsibilities over measures between process
stakeholders;

Defining a time plan for the implementation of measures;

Transparency of proposing measures and defining a precise plan for financing their
implementation;

Creating an appropriate legal framework that would make SUMP a binding
implementation document taking into account local opportunities and the needs of
cities;

Parallel education of the public, their participation and popularization of sustainable
development measures in order to achieve the legitimacy of the project.

Key terms: SUMP, sustainable development, trafficand transport, strategic goals, measures,
legal framework, adaptation, metodology, efficiency
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1.UVOD

Kroz poglavlje su opisani osnovni elementi Plana odrzive urbane mobilnosti, razlike u
odnosu nadruge srodne dokumente kao i trenutacni institucionalni okvir za njegovo donosenje.

1.1. Karakteristike i svrha plana odrzive urbane mobilnosti

Plan odrzive urbane mobilnosti, eng. Sustanable Urban Mobility Plan - u nastavku SUMP
razvojni je dokument cjelovitog prometnog sustava na razini lokalne i regionalne samouprave
koji se metodologijom razlikuje od dosadasnjih tradicionalnih nacina prometnog planiranja i
projektiranja. Koncept SUMP-a podlozan je azuriranju kako bi omogucavao razvoj prometnih
sustavagradova u korak s napretkom znanostiitehnologije. Upravo se njegova vaznost uloge u
prometnom planiranju temelji u objedinjavanju suvremenih znanja i tehnologija usmjerenih
prema podizadnju standarda zZivljenja i zastite ekosustava naseg planeta. Navedena dva
globalnaciljanadilaze prometnu znanost, medutimkroz ekoloske probleme poput loSe kakvoce
zraka u gradovima koji utjecu na razvoj kronicnih bolesti ili preveliku upotrebu osobnih vozila
uzrasttroskovazivljenjaugradovimaipad komforate sigurnosti, prometni sustav cini veliki dio
spomenute globalne problematike. Osim ekoloskih pitanja vezanih uz funkcioniranje gradova
namece se i ono vezano uz efikasnost Zivota i rada uz sto manje troskove kako za korisnike
usluge tako i za kompanije koje ih nude. Na problematiku funkcioniranja urbanih cjelina utjecu
prometna zagusenja u najsirem opsegu, koja su takoder najintezivnija u gradovima. Zbog toga
je u kratici SUMP naglasak na slovu ,S“ eng. Sustainable, odnosno odrziv - odnosi se na na
odrziv razvoj. 0drziv upravo u smislu doprinosa spomenutoj globalnoj perspektivi na nacin da
svatko pocne djelovati od sebe. Drugim rijecima djelovati pocevsi od razine svakog grada
pojedinaéno koristedi odrzive oblike tehnickih rjeSenja u prometu koji se ondose na:

e Koristenje odrzivih energenata, bilo da je rijec o ekoloski prihvatljivom pogonskom
gorivuili energetski efikasnom tehnickom rjesenju pogona;

e Koristenje prostorno ucinkovitih tehnickih rjesenja prijevoza koja smanjuju zagusenja
najveéim dijelom uzrokovana prekomjernim koristenjem osobnih automobila.

Prometna i ostale znanosti dale su tehnicki odgovor na pitanje koji su to odrzivi oblici
prometa Cime je usmjerena promjena paradigme u prometnom planiranju. Slogan ,cesta za
vozila“ procesom SUMP-a mijenja se u ,cesta za ljude” primjenom odrzivih tehnickih rjesenja
usmjerenih prema koristenju nemotoriziranih oblika prometa (pjesacenje i bicikl), javhom
prijevozu putnika, Zeljeznickom prometu te optimizaciji prometnog sustava u kontekstu
cestovnog prometaikoristenja osobnog automobila. SUMP je razvijen kao jedinstveni strateski
dokument s ciljem uravnotezenja modalne razdiobe u prometnim sustavima urbanih cjelina. Pri
tome je naglasak stavljen ne samo na koristenje ve¢ i na aktivho poticanje energetski
ucinkovitih te ekoloski prihvatljivih oblika prijevoza kao i pilagodbi prometnih povrsina trajnom
boravku iinterakciji ljudi, slika .
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Slika 1: Zeljena modalna razdioba dobivena implementacijom SUMP-a, [i]

Razvoj SUMP-a zapoceo je 2005. godine i nastavio se donosenjem temeljnih strateskih
dokumenata Europske unije na podrucju prometaitransporta [2]:

e Thematic strategy on the urban environment (2005.);
e GreenPaperonurban Mobility (2007.);

e ActionPlan onurban Mobility (2009.);

e White paper of transport (2011.);

e Urban Mobility Package (2013.).

Paketom o urbanoj mobilnosti 2013. donesen je prvi metodoloski koncept, a smjernice za
donosenje i implementaciju SUMP-a na Rupprecht Consultu 2014. godine. Opca Eltis
metodologija kao nit vodiljaizrade sivh SUMP-ova sastoji se od cetiri glavne faze, slika 2

e 1.Pripremaprojektaianaliza postojeceg stanja - ,narancasta faza“;
e 2.lzradastrategije - ,zelenafaza®

e 3.Planiranje mjera- ,plavafaza®

e 4. Implementacija mjeraikontrolaprocesa - ,crvenafaza®.

Svaka faza definirana je pojedinim koracima (ukupno njih 12) i aktivnostima.
Metodologija unutar svakog koraka odnosno aktivnosti nije strogo odredena, vec ju svaki
projekt prilagodava vlastitim potrebama, ogranicenjima i ostalim uvjetima. Unatoc tome svaka
metodologija mora sadrzavati zajednicka temeljnanacela [3]:

¢ Integracija - sveobuhvatni(sustavski) pristup rjesavanju prometnih problema, odnosno
rjeSenja koja objedinjuju sve modalitete prometa tvoreéi medusobnu kompatibilnost i
sinergiju;

e Ukljucivost - proces donosenja Plana odrzive urbane mobilnosti mora ukljucivati i sve
dionike prometnog sustava, s naglaskom na gradanstvo, transparentnost i javne
rasprave;



e Evaluacijski principi - dio metodologije koji se odnosi na standarde za procjenu
kvalitete, pracenjeireviziju odluka donesenih po pojedinim fazama dokumenta, provode
se na kraju svake fazeili tijekom izvrsenja (ovisno o odabranoj metodologiji).

o
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Slika 2: Eltis metodologija izrade SUMP-a, [3]

SUMP u vertikalnoj hijerarhiji strateskih razvojnih planova

Europska praksa prikazuje brojne metodologije pristupaizradi SUMP-akroz hijerarhiju
strateskih dokumenata odrzivog prometnog planiranja. Svaki SUMP je u osnovi odreden vec
spomenutim temeljnim dokumentima i smjernicama odrzivog razvoja EU-a, kao i nacionalnim
strategijama promenog razvoja ali daljnja razrada ovisi o podrucju primjene i odnosu na druge
planove nizih razina. Pozicioniranje SUMP-a u opcoj hijerarhiji strateskih prometnih planova,
kakvo se najcesce susrece u praksi EU prikazano je slikom 3. koja pokazuje kako plan nize
razine ispunjava zahtjeve planavise,



Regional plans, municipal strategies, urban development plans

Alignment of aims

Sustainable Urban Mobility Plan
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Other
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Diffaront traffic Public transport Moize Claan air Energy action plan
plans plan action plan plan [SECAF)

Operational land use / zoning and implementation plans

Slika 3: PoloZaj SUMP-a u uobicajenoj vertikalnoj hijerarhiji strateskog planiranja u prometu
Izvor [3]
Svi SUMP-ovi proizlaze iz dva temeljna dokumenta [2]:

e Smjerniceiprometne strategije EU o odrzivom prometnom razvoju;
e Nacionalne strategije prometnog razvoja.

Projekti SUMP-a razvijeni su za primjenu na regionalnoj ili lokalnoj razini, medutim u
Europskoj praksi ne postojinuznost provodenja svih prikazanaih razinarazvojnih planovastou
ovom slucaju za razvijanje i metodologiju SUMP-a nije relevantno. Na ustrojstvo hijerarhije
strateskih planova najéesce ovisi organizacija i veli¢ina prostornih obuhvata za svaki od
navedenih dokumenata, kao i potrebe pojedinih drzava. Primjerice Masterplanovi u RH rade se
za prostorne obuhvate funkcionalnih regija koje objedinjavaju nekoliko zZupanija zajedno sa
urbanim centrima te ostalim manje naseljenimiruralnim povrsinamaili za prostorne obuhvate
jedneilivise zupanija, dok Slovenija svojregionalnirazvojbaziranarazini SUMP-aiNacionalnoj
razvojnoj strategiji bez koristenja Masterplanova.

1.2. Definiranje prostornog obuhvata djelovanja SUMP-a

U svrhu razumijevanja nacinaisvrhe primjene SUMP-a potrebno je definirati prostorne
obuhvate na kojima bi se primjenjivao. Prostorni obuhvati podijeljeni su na:

e Administratvno podrucje grada -APG;
e Funkcionalno urbano podrucje - FUA;
e Gravitacijska zona utjecaja- GZU;

1.2.1. Administrativno podrucje grada (APG)

lako se SUMP donosi prvenstveno za Administrativno podrucje grada (APG)
(prikazanoslikom 4), zbog prirode intezivnog odvijanja prometa i gospodarskog
medudjelovanja s okolnim podrucjima, u razvoj prometa potrebno je objediniti i Sira podrucja.



.lako je SUMP usmjeren prometnom sustavu samog grada Maribora, on ne zanemaruje
sredisnju ulogu grada u geoprometnom poloZaju regije uzimajuci u obzir prigradske prometne
tokove kao i udio dnevnih migracija sireg podrucja te posjetitetelje grada. Sve navedene
aktivnosti znacafno utjecu na prometni tok grada, odnosno utjecaj grada na sire podrucjfe i
regiju.“(1)Na APG je usmjerena vecina aktivnostii radnja tijekom izade i implementacije SUMP-
a. Na njemu se primjenjuju opce (strateske) mjere kao i one konkretnije na implementacijskoj
razini koje se odnose na pojedine mikro-lokacije na podrucju grada.

Slika 4: Primjer administrativnog podrucja grada Rijeke, [4]

1.2.2. Funkcionalno urbano podrucje (FUA)

Podrucja koja se sastoje od administrativne granice pojedinog grada te okolne zone
dnevne migracije formiraju jedinstveni prometni sustav Funkcionalnog urbanog podrucja (eng.
Functional Urban Area), u nastavku FUA. Pojam FUA nadilazi teritorijalno-administrativne
granice te se promatra kao jedinstvena cjelina ¢ime se omogucuje ravnomjerni i integrirani
razvoj cijelog podruc¢ja FUA Sto je ujedno i temeljna zadaca SUMP-a. Na temelju direktiva
Europske komisije prostornom obuhvatu FUA izvan administrativne granice grada pripadaju
sve jedinice lokalne samouprave kod kojih je 15 ili viSe posto stanovnika okolne zone migracije
zaposleno u gradu. Ukoliko se pojedina jedinica lokalne samouprave nalazi izmedu dva velika
grada, ta jedinica pripaja se Funkcionalnoj urbanoj zoni onog grada prema kojemu dnevno
migrira veéi postotak stanovnika u svrhu radnog mjesta. Funkcionalna urbana podruéja
definirana u Zakonu o regionalnom razvoju RH prema velicini dijele se na:

e Urbane aglomeracije
e Urbanapodrucja

Urbana aglomeracija je prometno i gospodarski kompaktno podrucje koje se sastoji od
vise gradova izmedu kojih se odvijaju intezivne migracije na dnevnoj razini, slika 5. Opéenito
aglomeracije mogu i ne moraju tvoriti neprekinuto urbano tkivo, te se sastojati od viSe gradova

"Marjan, Lep; SUMP Maribor, p. 5



slicnih zona gravitiranja pri Cemu ne mora postojati jedinstveno srediste aglomeracije. U RH
najveci grad kao srediste aglomeracije djeluje kao glavni nositelj aktivnosti, dok se u okolnoj
zoni dnevnih migracija nalaze manji gradovii mjesta. , Granice urbane aglomeracije definirat ce
se na temelju administrativnih granica jedinica lokalne samouprave (gradova i opcina) koje
ulaze u sastav urbane aglomeracije, a utvrduje ih ministar regionalnoga razvoja i fondova EU,
na prijedlog grada, sjedista urbane aglomeracije uz prethodno misljenje svih lokalnih jedinica
ukljucenih u pojedinu aglomeraciju i misljenja ministarstva nadleZnog za prostorno uredenje
(Ministarstvo graditeljstva i prostornoga uredenja)“ (2) Na takav nacin RH je definirala cetiri
Urbane aglomeracije: Zagreb, Split, Rijeka i Osijek.

Slika 5: Primjer urbane aglomeracije Zagreb koja tvori granice FUA, tamnija nifjansa oznacava administrativno
podrucje grada, [5]

Urbano podrucje definira se ustrojstveno na jednak nacin kao Urbana aglomeracija s

razlikom u velicini broja stanovnika. Prema navedenome pokazatelju urbana podrucja dijele se
na [6]:

e Vecaurbanapodrucja (35000 - 80 000 stanovnika),
e Manjaurbanapodrucja (10 000 - 35 000 stanovnika).

Odredivanje uvjeta proglasavanja Urbanih aglomeracija i podrucja vrsi se prema
posebnojmetodologiji Ministarstva regionalnog razvojaifondova EU. Zakonom o regionalnom
razvoju RH za navedena Funkcionalna urbana podrucja izraduju se strategije urbanog razvoja
koje medutim nisunuznoizradene u obliku SUMP-acime se razvoj prometa odvija partikularno
aneintegrirano sto je jos jedan od nedostatka sadasnje sustava urbanog planiranja.

lako su manji gradovi i mjesta sastavni dio Funkcionalnog urbanog podrucja, na njih se
odnose samo oni ciljevi i mjere koji su opéeg ili strateSkog karaktera, odnosno usmjereni

2f)lanakm. stavak 4. Zakona o regionalnom razvoju RH



prema utjecaju Funkcionalnog urbanog podrucja na odvijanje prometa APG-a.
Pojednostavljeno, FUA u kontekstu SUMP-a Cini zonu prigradskog prometa. Pod tim principom
donose se ciljevi i mjere koji ne zalaze u detalje sustava i pojedinacne prometne probleme
gradova i mjesta na podrucju FUA. Primjerice jedna od mjera koja moze djelovati na podrucje
FUA jest vezana uz poticanje koristenja prigradske zeljeznice za putovanje do grada (APG-a),
ali ne i mjera koja bi se odnosila na lokalne probleme grada FUA koji se ne odnose na APG.
Dakle, svaki grad pojedinacno mora izraditi vlastiti SUMP unutar svojega APG-a. Djelovanjem
SUMP-a na razini kompletnog FUA pronalaze se rjesenja kojima se optimiziraju dnevne
migracije prema APG-u. Primjena SUMP-a na FUA moze se opisati jos jednim primjerom koji
ukazuje na postojanje Cestih preplitanja prigradskih linija i neujednacenosti usluge sustava
javnog prijevoza na podrucju FUA uslijed razlicitih prijevoznika koji djeluju na tome podrucju,
radi cega SUMP donosi mjere vezane uz optimizaciju i standardizaciju usluge javnog prijevoza
sciljem pruzanjaujdnacenjakvalitete usluge JPP-auz Sto manje troskove po lokalnu zajednicu
te s ciljem minimizacije koristenja osobnog automobilaizmedu FUA i APG-a.

1.2.3. Gravitacijska zona utjecaja (GZU)

Dnevne migracije izmedu gradova i naselja vezane uz radno mjesto (gospodarsku
aktivnost) cine vazan udio u ukupnoj prometnoj potraznji gradova zbog cega ih je takoder
potrebno uzeti u obzir pri izradi SUMP-a. Njihov utjecaj na promet u gradu s obzirom na
modalnu raspodjelu takvih putovanja takoder doprinosi stvaranju problema ukoliko se dnevne
migracije izmedu gradova odvijaju pretezno osobnim automobilom. To je samo jedan primjer
na koji nacin uvezeni promet okolne zone moze djelovati na prometni sustav APG-a.
Gravitacijska zona utjecaja, GZU djeluje na promet prema gradu u puno manjem intezitetu nego
prigradska zona FUA te se definira najéesce brojemdnevnih putovanjau odnosu na ukupan broj
broj zaposlenih u zoni APG-a. U kontekstu razvoja SUMP-a, GZU se odnosi ha medugradska
putovanja koja mogu sezati u radijusu od 60 do 100km od granice APG-a kao sto je prikazano u
primjerima, slike 6/7.

10,01—30,00%
¥ 30,01--50,00%
o >50,01%

Slika 6: GZU Zagreba i Splita izraZena u postotku dnevnih putovanja u odnosu na broj zaposlenih u lokalnoj
samoupravi, [7]



Slika 7: GZU Rijeke i Osijeka izraZeno u postotku dnevnih putovanja u odnosu na broj zaposlenih u lokalnoj
samoupravi, [7]

Primjer dobre prakse — Kassel (Njemacka) i Basel (Svicarska)

Primjer primjene SUMP-a na prostorni obuhvat grada Kasela pokazuje rjesenja
primjene mjera na regionalnoj razini koje utje¢u na prometna opterecenja i druge varijable
prometnog sustava grada, slika 8. Primjer grada Basela pokazuje primjenu SUMP-a na
podrucju aglomeracije koja se nalazi na prostoru tri drzave. Javni gradski prijevoz Basela
prelazi ne samo administrativne granice grada ve¢ i drZave. Tramvajska linija 3 prometuje
premanaselju St. Louis koje se nalaziu Francuskojdok linija 8 prometuje premaWeilam Rhein-
u u Njemackoj, slika 9.

Kassel, Njemacka: Razvoj SUMP-a APG-a s obzirom na
utjecajprometnog sustava regije

Due to the dense interweaving of the regional transport
network of Kassel and the surrounding area, the “SUMP
Kassel 2030" was complemented with a regional mobility
development plan. While the SUMP places emphasis on inner-
city transport and traffic flows, the regional mobility
development plan focuses on regional transport and
accessibility. Both plans were synchronised in terms of content
and spatial dimensions and a reglonal traffic model has been
established as the basis for both plans, The common target set
guides the development of measures and actions in both plans
and sets the standards for subsequent evaluation, Both
integrated action concepts contain a coordinated programme
of measures for implementation.

Auther; Simone Feddorke, Cantre of Comg n for 5 ibde Lchan Mobiliry
Stste of Hesnan and City of Kansel, collectod by Rupprecht Conault
Image: City of Kanasl

Slika 8: Mjere regionalnog prometnog razvoja koje se odraZavaju na prometno opterecenje grada Kassela, [3]



PRIMJER DOBRE PRAKSE

Basel, Svicarska: Prekogranicna suradnja u prometnom planiranju

urbane aglomeracije koja se nalazi na prostoru tridrzave
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Slika 9: Podrucje aglomeracije Basela koje prelazi drzavnu granicu prema Francuskoji Njemackoj, [3]



2.0PISELTISMETODOLOGIJE KREIRANJASUMP-A

U ovome poglavlju opisana je opéa Eltis medologija koja sadrZi osnovne smjernice kao
okvir unutar kojega je potrebno kreirati SUMP. Glavno svojstvo Eltis medologije su Cetiri
glavne faze realizacije dokumenta kod kojih svaka sadrzi pripadajuce radnje odnosno korake.
Faze se izvrsavaju u slijednom procesu.

2.1.0snovne faze i pojmovi SUMP procesa

Radi svoje kompleksnosti Plan uklju¢uje ekonomske, drustvene, socioloske i druge
podatke i akcije koje utjecu na integiranu mobilnost. lako se SUMP-ovi od grada do grada
stukturalno i metodoloski razlikuju, zajedni¢ka im je primjena op¢e metodologije SUMP-a koja
je detaljnije pojasnjena u nastavku. Vazno je napomenuti da svaki SUMP ne treba nuzno
sadrzavati pojedine radnje unutar faza, niti radnje moraju biti u kronoloskom nizu identiénom
kao kod opée metodologije. Ona definira opceniti okvir stukture svakog SUMP dokumenta i
osnovne elemente, odnosno faze koje svaki SUMP mora sadrzavati. Svaka SUMP faza sastoji se
od tri koraka od kojih se svaki sastoji od nekoliko radnji, tj. izvrsenja zadataka. Odredeni kljucni
pojmovi koji se upotrebljavaju u dokumentu za oznacavanje pojedinog koraka ili radnje
podrobnije su opisani razradom opce metodologije prikazanom u nastavku.

2.1.1. Prva faza - Priprema projekta i analiza postojeéeg stanja

Milestone:
Decision to prepare
a SUMP
1.1 Evaluate capacities and resources
l 12 Create inter-departmental core team
13 Ensure political and institutional ownership
14 Plan stakeholder and citizen involvement
N\ 21 Assess planning requirements and define
Set up geographic scope | functional urban area’)
workieg 22 |ink with ott | S
structures Detorsaing ink with other planning processes
planning 23 Agree timeline and work plan
framework - 03 24 Consider getting external support
I/-
. Identify information sources and
- a1 y
p cooperate with data owners
ili Analys blems and
A.mm. mb.h(y Py nalyse problems an
situation opportunities lall modes)
© Rupprecht Consult 2019 Milestone:
Analysis of problems and
opportunities concluded

Slika 10: Koraciiradnje 1. faze opce metodologije SUMP-a, [3]

Prvatri koraka sastoje se od [3]:
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e Pripreme radnog tima (sudionika) i procesa;
e Pripreme planaizvrsavanja dokumenta u vremenskom tijeku;
e Analize postojeceg stanja;

Radnje prve faze koje je potrebno istaknuti kao bitne su identifikacija postojecihresursa
(materijalnih i financijskih) koji su potrebni za daljnje izvodenje ove faze. IstiCe se i vaznost
uspostavljanja kvalitetne institucionalne suradnje, posebice s politickim subjektima koji nose
mo¢ odlucivanja kao i ukljucenje svih sudionika u proces s naglaskom na udruge i gradane.
Postojec¢e dokumete (planovi) koji su u tijeku izvodenja potrebno je evaluirati i po moguénosti
ukljuciti u proces SUMP-a. Sve navedene radnje vode prema kvalitetnoj i temeljitoj analizi
postojeceg stanja, kojom se identificiraju problematic¢ni elementi sustava u kontekstu odrzive
urbane mobilnosti.

2.1.2. Druga faza - Izrada strategije

Razrada opce metodologije druge faze prikazana je slikom I1.

Build and jointly
assess scenarios

M &y Develop scenarios of

Develop potential futures
2 vision and B .
"‘; I w'th &2 ISCUSS scenarios with
2 Sts:at:egzo‘:’ers citizens and stakeholders

~

Rupprecht

Set targets
and indicators <
51 Co-create common vision with citizens

and stakeholders

-
-

06 £2 Agree objectives addressing key problems
* and all modes

Milestone: : >
N7 S 61 |dentify indicators for all objectives
Q Vision, objectives and e l

targets agreed 62 Agree measurable targets

Slika I1: Koraci i radnje 2. faze opce metodologije SUMP-a, [3]

Sljedeca trikoraka sastoje se od [3]:

e Pripreme scenarija;
e Pripreme vizije (prometne prognoze) i strategije;
e Identifikacije problema koristenjem indikatora (prometna dijagnoza);

Radnje druge faze koje je potrebno istaknuti kao bitne su razrada scenarija prema
kojima je definirano daljnje odvijanje prometnog razvoja. Scenariji se najées¢e odnose na
minimalno tri nacina odlucivanja o strategiji razvoja donesenog SUMP-om [3]:
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e Razvojpremadosadasnjem razvijanju prometnog sustava; (npr.za gradove koji vec¢
imaju usvojene SUMP-ove ilidruge dokumente odrzivog prometnog razvoja)

e Razvojkoji ukljucuje liberalni pristup; (ravnopravni pristup razvoju svih oblika
prometa)

e Proaktivnirazvoj; (podrazumijeva siroko prihva¢anje mjera odrzive urbane mobilnosti,
pa je moguce staviti veéi naglasak na razvoji upotrebu odrzivih oblika prometa nad
onima koji to nisu);

Vizija definira postizanje zeljenih ciljeva u odredenom vremenskom periodu, odnosno
prometnu prognozu. Ciljevi se odnose na kontekst odrzive urbane mobilnosti, odnosno
pozitivne ucinke SUMP-a. Strategija je metodoloski nacin kojim je planirano postizanje
strateskih ciljeva koji su takoder vezani za odredeni vremenski okvir. Na osnovu analize
postojeceg stanja temeljem primjene indikatora identificiraju se problemi (prometna
dijagnoza) koje je potrebno tezinskirazvrstati prema prioritetima (velicinii vaznosti negativnog
utjecaja), te potom zapisati u mjerljivom obliku kako bi se sto preciznije identificirali elementi
sustava na koje se problemi odnose. Identificiranje problema vrsi se SMART kriterijem cime su
svi problemi obradeni i zapisani na jednak nacin. Indikatori su alat pomocu kojeg odredene
utvrdene pojavnosti u sustavu pripisuju pojedinim problemima kao i njihovoj vaznostii velicini
utjecaja na prometni sustav.

Kako bi problemi mogli biti identificirani potomirazvrstani prema prioritetima potrebno
je imati kvalitetan mehanizam identificiranja pojavnosti negativnih ucinaka na prometni sustav
temeljem zakljucaka dobivenih analizom prikupljenih podataka. Tumacenje tih podataka
(varijabla) provodi se metodologijom indikatora pomocu kojih se precizno identificiraju
problemi u prometnom sustavu. Usprkos ¢injenici da opca metodologija izrade SUMP-a
sugerira minimizaciju broja i opsega indikatora. ,Sustavski pristup pomoZe u identifikaciji
kljucnih indikatora koji dobro impliciraju probleme u sustavu. Rad sa samo nekoliko indikatora
na strateskojrazini moze pruZiti bolje efekte nego s puno njih, posebice kod gradova koji su tek
poceli sa razvojem SUMP-a radi ogranicenih resursa, dostupnih podataka ili iskustva u
odrzivom urbanom planiranju“(3) U ovome slucaju uzet je odmak od takvog principa na temelju
dosadasnjih iskustava kao i namjere za otklanjanjem najucestalijih problema dosadasnjih
strateskih planova u ovome segmentu. Oni se najveéim dijelom odnose se na sljedeée propuste
kakvi se uobicajeno pojavljuju uizradi dokumenata strateskog urbanog planiranja u gradovima
RH, slicne metodologije ili znacenja [3]:

e Parcijalno identificiranje problema; (manjak sagledavanja sire perspektive
uravnotezenog razvoja svih modaliteta prometa kao i cijelog prostornog obuhvata)

e Nepotpunaanaliza prometnog sustava;

e lzbjegavanje principa,linije manjeg otpora“ tj. cilianom definiranju samo onih problema
koji su rjesivi uz manji utrosak sredstava u odnosu na neke druge koji se zanemaruju

e Pogresnodefiniranjauzrokaili posljedice pojedinog problema u sustavu.

3 Rupprecht, S;; Brand, L.; Bohler-Baedeker, S.; Brunner, L.M.; Rupprecht Consult - Forschung &
Beratung GmbH, Guidelines For developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd
edition), p. 95
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Svi navedeni razlozi dovode do izbora pogresnih mjera implementacijom kojih SUMP nece
poluciti zeljene ucinke, samim time njegova vaznost primjene kao strateskog dokumenta

opada.
2.1.3.Trecafaza - Planiranje mjera

Razrada opée metodologije trece faze prikazana je slikom 12

Milestone:
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

. Develop financial plans and agree
cost sharing

Finalise and assure quality
of Sustainable Urban Mobility
Plan’ document

’ Describe all actions

. Identify funding sources and assess
financial capacities

© Rupprecht Consult 2019

08 stakeholders

0 Agree priorities, responsibilities and timeline

G Ensure wide political and public support

07
Create and assess long list of measures —T

L with stakeholders

72 Define integrated measure packages

73 Plan measure monitoring and evaluation

Slika 12: Koraciiradnje 3. faze opce metodologije SUMP-a, [3]

Sedmi, osmiideveti korak su [3]:

e Kreiranje mjera (kreiranje prometne terapije) prema prioritetima, nacelu racionalnosti
i kroz proces evaluacije;

e Kreiranje planavremenskogizvodenja mjerairaspodjela odgovornosti;
e Kreiranje planafinanciranjaiimplementacije mjerauvremenu

Svaka mjera mora biti definirana tako da daje odgovor na sljedeca Cetiri pitanja [8]:

e Nakojiproblem (sustav, entitet, objekt) se mjera odnosi?;

e Ukojemvremenskomtrenutkuili razdoblju se mjeraimplementira?;
e Tkoje nadlezaniodgovoran zaimplementaciju mjere?;

e Kakav je prioritet pojedine mjere u odnsu na ostale?.

Radnje trece faze koje je potrebno istaknuti kao bitne su kreiranje mjera prema
prioritetima izvodenja. Mjere se definiraju kao zahvati u prometnom sustavu koji bi trebali

poluciti pozitivne ucinke u obliku postizanja definiranih ciljeva. Mjere se mogu donositi na dvije
razine [8], slika 13

e Strateskarazinamjera;
o Implementacijska razina mjera;
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Slika 13: Razlika u pristupu i ucinku strateske i implementacijske razine mjera, [8]

Strateska razina mjera odnosi se na mjere koje implemenacijom (prometnom
terapijom) direktno utjecu na strateske ciljeve odnosno viziju (prometna prognoza). Donesene
su na opc¢oj metodoloskoj podlozi te makro-analizom sustava. Najéesce se zapisuju nacelno
radi mogucnosti opce primjene na cijeli sustav. S druge strane implementacijska razina mjera
odnosise napojedinacnatehnickarjesenja podsustavaili ,tockasta“rjesenjakojimase tretiraju
problemi mikro-lokacije. Implementacijska razina mjera treba se koristiti kao smjernice u
kreiranju idejnih rjesenja.

Mjere je potrebno prioritizirati prema vaznosti i vremenskom slijedu izvodenja, prema
cemu se kreira opsirniisazeti popis mjera. One se definiraju u odnosu na financijskii vremenski
kontekst, odnosno izvrsavaju se radnje analize financijskih resursa potrebnih za
implementaciju izrabranih mjera koje prvenstveno moraju biti racionalne u odnosu na
financijske i materijalne mogucénosti.

Uz kreiranje mjera potrebno je izraditi proces njihove evaluacije te ga provesti.
Evaluacijaikontrola je mehanizam kojime se ispravljaju metodoloski propusti te se vrsi zavrsni
izbor mjera temeljem CBA i MCA analize ¢ime se provjerava isplativost predlozenih mjera u
odnosu na predvidene strateske ciljeve (viziju). Zavrsnom dodjelom atributa mjerama vrsi se
podjela odgovornostiinadleznosti nad svakom mjerom prema odredenom sudioniku u procesu
donosenja SUMP-a.Time je formiran Akcijski plan implementacije mjera, tablicali2.
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Tablica I: Akcijski plan SUMP-a prema opcoj Eltis metodologiji, [3]

Cannaction Actions
M Description to SUMP Responsi- within a Implemaenta- Resources Cost Funding Stakeholders
of measure target bility tien period needed source involved
0000 € +
Analysis of ’ 20r% ol Hicyels
I e ";Ill' - - Yoar 1 2raflic and fullt rlllw fror Municipal .". T: |I tions
Very high [::"::H.Ij e Jan-May city planners nl |||I| e budget sl
[improve —
accessbility, planner
Marked lanes increase road
Segregated and tracks safiety, Develop a Bicycle
Cyela Hoad owniar Yaar 1 & trallic and = Municipal assoCktions,
along major promiate bicycle &0.000 €
Facilities May-Dee ity planners budget nasghbaurnng
urban streets active travel, natwork plan |
reduce ar mumcipalines
and noise
pallution) Plan and Planmrs :”;:I:I:Itll Construction
construct Yoar 2-5 e — 500€/m o anstruetior
bicvels lanes dovelopers national COMmpan s
e funding
Plan abaut High lmprove Schools,
lop what, when acconsibility, City Develop Export on Municipal Universities,
Dave promote behaviour large
mability and how to admin mobility Yoar 1 i . budget +
active travel, change, 30,000 € employers,
managemant winrk wath promote ration L BTHT T Apr-Cet wraff research publ
y affic C
plan '“'""'”‘: ) publie plan lanmer Froject transport
managemaent transport] operator
Imprave
pedestrian
croasngs on
prioritised
routes

Tablica 2: Drugi primjer Akcijskog plana SUMP-a prema prilagodenoj metodologiji CIVITAS SUMPs-Up, [9]

{OPISMJERE  : ODGOVORNOST : UCINKOVITOST  IZVEDIVOST @ KOMENTAR

Odvojeni ' Oznagene  Vlasnik - N ' Needs to be
. biciklisticki : trake ... . prometnice : : . coordinated with
: prostor . private land owner
: Razvoj plana . Svakidagnja _— 5 — : Znanje unutar
upravijanja : : skupina za : uprave
- mabilnosti : " Isporucivanje : :

Prije prelaska u sljedecu fazu, te nakon evaluacije vrsi se detaljni plan financiranja i
ulaganja za svaku pojedinu mjeru. Osnovni evaluacijski pokazatelji takoder se primjenjuju za
definiranje strateskih ciljeva i vizije kao i kompletnog dokumenta nakon implementacije mjera
sto se provodi u zadnjoj fazi izrade SUMP-a. Odnose se na zajednicke vanjske karakteristike
prometnog sustava kao rezultatintegriranog prometnog planiranja, ato su [8]:

e Pristupacnostiprakticnost;

e Sigurnost;

e Integracija s drugim modalitetima (oblicima) prometa;
¢ Utjecajnaekonomiju/gospodarstvo;

e Utjecajnapriroduiokolis.

Procesom evaluacije postavljen je krajnji odgovor prometne terapije mjerama na
prometu dijagnozu definiranu SMART problemima, cime se ujedno postavljeni odnosi izmedu
mjera u smislu prioriteta izvodenja. Usvajanjem evaluiranih mjera krece se prema sljede¢ima
radnjama koje obuhvacdaju pridruzivanje atributa mjerama, financijsku konstrukciju
implementacije mjerate plan njihovogimplementiranja u vremenu.
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Evaluiranim mjerama sa sazetog poipisa potrebno je pridruziti odredene atribute
odnosno podatke potrebne za njihovu implementaciju. Svi atributi svrstavaju se u tablice koje u
terminologiji SUMP-a nazivaju Akcijskim planom, eng. Action plan zbog toga Sto tako zapisane
mjere pruzaju sve potrebne informacije za sljedeéu fazu SUMP-a koja se odnosi na provodenje
zahvata (akcije) u stvarnom sustavu. Popis izabranih mjerai svih potrebnih atributa prosiren je
u odnosu na op¢u metodologiju radi potrebe da se pojedini podaci i radnje dodatno definiraju.
Prijedlog obrasca akcijskog plana kakvog je potrebno kreirati prikazan je ftablicom 3.

Tablica 3: Prijedlog sadrZaja obrasca SUMP Akcijskog plana

Izvor: [9]
PROVODENIJE -
VEZA ZA SMART VRSTA | KARAKTER| NADLEZNOST I 1ZNOS VRIJEME
MIJERA OPIS MJERE OBLIK PROMETA STUPANJ RAZVOJA
PROBLEM MIJERE ODGOVORNOST | ULAGANJA IMPLEMENTACUJE
DOKUMENTACIJE
Markiranje
| dnj biciklisticke trak Infrastuktura - Idejni jekt,
L ,Zg,ta e ICI SHC ? 'ja e u Smart problem 1 % nirastu ur,a, Zagrebacke ceste | 12000 Kn 1tjedan eJnllprOJg
biciklisticke trake xy | ulici x u duljini 400m rekonstrukcija glavni projekt
od raskriZja s cestom y
Denivelacija raskrizja
y kod kojega se na
inu -1 Sput . Raspisivani
. ) razinu -1spusa sm!er T a— aip|5|v?n]e
Denivelacija AB dok sporedni Infrastuktura - . . studije za izradu
iy . . K Smart problem 2 & . X ured za promet Zg| 80 mil. Kn 7 godina K
raskriZja xy smjerovi ostaju na izgradnja Holdinga projektne
istoj razini te je E dokumentacije
promet upravljan
prometnim svjetlima
X Promjena vertikalne i
Promjena .
. Arrt horizontalne )
usmjerenja ulice uz o Vodenje prometa - . ) N
L signalizacije uz Smart problem 3 . Zagrebacke ceste 4500 Kn 2tjedna Glavni projekt
postavljanje ostavlianie rekonstrukcija
biciklisticke trake x | Pos2VJaM
biciklisticke t
Kreirani
Optimizacijavoznih [ o orIe NOVOE Redoviti o
voznogreda s . o Modeliranje
redova uz R Upravljanje pr. troskovi
koordinaciju SEIEILE L rocesom i radnih sati o ey
X 0 polascima razlic¢itih | Smart problem 4 ITQ . ZET N 6 mjeseci prikupljanje
intervalau . ) s uslugom - odjelaza .
) linija sa zajednickih . ) specificnih
tramvajskom ) rekonstrukcija razvoj
terminalana podataka
podsustavu - . prometa
odvojcima mreze

Svaki Akcijski plan mora sadrzavati sljedece podatke [9]:

e Nazivioznaku mjere;

e Opis mjere;

e VezanaSMART problem;

e Oblik prometa (veza na sektor prometne politike);
e Vrstaikarakter mjere;

e Nadleznotiodgovornost;

e lIznosulaganjaiizvorifinanciranja;

e Vrijeme implementacije;

e Provodenje - stupanjrazvoja dokumentacije.

Nazivioznakamjere upucuje natoéno odredenu mjeruili paket mjerausmjerenih prema
odredenom obliku prometa. Opis mjere poblize oznacava znacenje i sadrzaj mjere. Vezom na
SMART problem definiran je odnos prometne dijagnoze i terapije. Takav odnos predstvalja
najvazniji dio dokumenta, odnosno njegovu bit koja se sastoji u odgovoru struke na suvremene
probleme urbanog planiranja. 0dnos mjera-problem predmet je evaluacije krajnjeg ucinka
dokumenta. Oblik prometa definira podsustav, modalitet ili uslugu prema kojoj mjera djeluje.
Iznos ulaganja prema svakoj mijeri definiran je izradom plana financiranja. Vrijeme
implementacije mjera mora se uklapati u provedbu strategije i vremenski trenutak dosezadnja
ciljeva sto je definirano prethodnim radnjama i fazama izrade SUMP-a. Svaka mjera mora imati
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definirano vrijeme implementacije. Procesom racionalizacije i evaluacije mjere su svedene na
okvir moguceg financiranja i odvijanja implementacije u trajanju do deset godina od donosenja
SUMP-a. Provodenje - stupanj razvoja dokumentacije je atribut koji govori o razini
pripreljenosti projektno-tehnoloske dokumentacije za implementaciju mjere. Takvi atributi
mogu se bitno razlikovati izmedu mjera koje mogu objedinjavati postojece pripremljene
dokumente i/ili projekte koji su uklopljeni u izradu SUMP-a sa spremnom cjelokupnom
dokumentacijom za izvodenje, ali projekte kojima tek predstoji izrada idejnog rjesenja ili
projektnog zadatka.

2.1.4. Cetvrta faza - Implementacija mjera i kontrola procesa

Razrada opée metodologije trece faze prikazana je slikom 14

Milestone:
Measure implementation
evaluated

ﬁ:‘ Analyse successes and failures

ﬁ! Share results and lessons learned

ﬂ Consider new challenges and solutions

12
1% Monitor progress and adapt ) Review
12 I':h:(”;.: .;gd engage citizens and ‘ ..‘h.ﬂl
stakeholders 2
Monitor, lessons

adapt and
. communicate

181 Coordinate implementation of actions

102 Procure goods and services

Manage
implementation

© Rupprecht Consult 2019

Slika 14: Koracii radnje 4. faze opce metodologije SUMP-a, [3]
Posljednja tri koraka sastoje se od [3]:

e Implementacije mjera (povodenje prometne terapije);
e Nadzoranad provodenjem te komunikacije s javnosti;
e Samoanalize SUMP-ate donosenju zakljucaka kao zaloga za buduénost.

Radnje cetvrte faze koje je potrebno istaknuti kao bitne su implementacija mjera,
odnosnofizickaaplikacijamjeraurealnom sustavu (provodenje prometne terapije), nadzor nad
koordiniranim provodenjem mjera s ciljem pravilne i potpune implementacije mjera paralelno
cemu se vrsi komunikacija i edukacije s javnosti. Faza implementacije mjera pod posebnim je
povecalom javnosti radi neposrednog zadiranja u njihovo okruZenje Zivljenja. Potom slijedi
zavrsna radnja samoanalize kompletnog projekta, moguceg ispravljanja propusta u
implementaciji mjera te zakljucak koji postavlja usmjerenje prema daljnjoj strategiji razvoja i
donosenju novih razvojnih dokumenata odrzive urbane mobilnosti. U¢inak mjera SUMP-a daje
bitnu povratnu informaciju za kreiranje daljnjih razvojnih projekata. Evaluacija se vrsi
usporedbom planiranih i ostvarenih ciljeva. Zakljucci koji slijede temeljem evaluacije upucuju
na potrebu promjene pristupa izradi sljedece izvedbe SUMP-a za vremensko razdoblje koje
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slijedi. Takoder na osnovu novih znanja i iskustava mogu se postaviti drugaciji izazovi i ciljevi
koji bi meduostalim objedinjavali i uocene nedostatke ovog procesa. Francuski grad Nantes
iskoristio je zakljucke evaluacije prethodnog SUMP-a pridonosenju novog, slika 75.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Nantes Métropole, France: Comprehensive evaluation of previous
SUMP before starting plan development

The Métropole de Nantes has evaluated the main successes
and failures of the previous plan [2010-2015) to improve the
new SUMP. For this evaluation, the metropolitan region carried
out qualitative and quantitative surveys laddressed respectively
to 20,000 and 1,000 people) to understand how the mobility
behaviour has changed and how the population experienced
and observed the different mobility measures implemented
since 2010. Additionally, an expert group conducted a
qualitative analysis and drew conclusions and
recommendations for the next SUMP development. In this
process, the consultation of the population and the
participation of experts and stakeholders were crucial for the
good preparation of the new SUMP.

Author: Lamia Rouleau-Tiraous, Métropole de Nantes, collected by Polis

Image: Christine Blanchard

Slika 15: Primjer koristenja zakljucaka evaluacije ucinaka prethodnog SUMP-a, [3]

Dobri primjeri europske prakse pokazali su vaznost uvodenja koordinacije ili
koordinatora za implementaciju mjera c¢ime se paralelno tome vrsi i kontrola procesa te
najbitniji dio koji se tice komunikacije sa sudionicima procesa kao i edukacije javnosti. Radnja
koordinacije ima zacilj [3]:

e Otklanjanje preprekaili nepredvidenih okolnosti prilikom implementacije mjera;

e Transparentno vodenje procesa prema javnostii sudionicima u procesu (npr.
prijevoznicima);

¢ Edukacijajavnosti s ciljem $to boljeg u¢inka mjera u slucaju njihovog opceg
prihvacanja.

Primjer dobre prakse prikazan je slikom J6.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

West Yorkshire, United Kingdom: Project management to ensure a
constant dialogue

In West Yorkshire (WYCA), the structure for SUMP preparation
and implementation is defined in an organogram: The executive
prepares the SUMP and implementation programmes
Decisions are made by politicians. A Transport Committee acts
as a project board; it oversees preparation and implementation
of the SUMP. A separate Investment Committee makes
decisions on funding for implementation of SUMP projects
Project Management (WYCA] is responsible for the
implementation with thematic work package leads in charge
of developing elements of the SUMP. Coordination is done
through monthly officer conversations, and through bi-monthly
meetings with the political board and consultations with public
and stakeholders.

Author: Steve Hockley, WYCA, colloctod by Polis
Image: West Yorkshire Transport Strategy 2040

Slika 16: Koordinacija procesa koja je rezultirala dobrim dijalogom izmedu sudjonika procesa, a posebice javnosti,
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Edukacija javnosti vrsi se jednakom metodologijom kao u prvom krugu informiranja
javnosti koji se provodi tijekom druge faze SUMP procesa. Jos jedan primjer dobre prakse
prikazuje naéin postupnog osvjeséivanja javnosti o prednostima odrzivog prometnog razvoja
po donosenju ili u tijeku donosenja SUMP-a kad je rijec o restruktivnim mjerama koje iznimno
zadiru u dosadasnji nacin funkcioniranja grada. Grad Ljubljana (Slovenija) izradila je SUMP
tijekom 2012. godine. U sklopu Europskog tjedna mobilnosti 2013. vodeéi se mjerama SUMP-a
privremeno je zatvorena jedna od glavnih prometnica grada (Slovenska ulica) za sva motorna
vozila izuzev vozila javnog gradskog prijevoza. Isto je ponovljeno i sljedece godine.
Sagledavajudi pozitivne naspram negativnih uéinaka takvih privremenih mjerai odziv gradana
kao i promjene u prometnom sustavu, 2015. godine ulica je trajno redizjanirana cime je
zatvorena za promet motornih vozilaizuzev autobusa javnog gradskog prijevoza., slika 17.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Ljubljana, Slovenia: Temporary street closure leading to permanent
redesign of urban space

'he city of Ljubljana took advantage of the European Mobility
Week in 2013 to start a four-month temporary closure of the
central Slovenska Street for all motorised vehicles. This was
a step towards transforming the urban space into a new public
pedestrian street, which |s only accessible by public transport,
cycling and walking. It includes new urban furnishing and
green space, Four months later, at the end of January 2014, the
€02 level had dropped by 70%, improving the quality of life, air
quality and level of noise. Based on the positive results and
feedback from the general public, Ljubljana made the closure
permanent in September 2015

Auther: Matic Sapotnek, City of Lpubljana, collected by FUROCTT

Slika 17: Primjer dobre prakse postupne implementacije restriktivne mjere SUMP-a, [3]

S aspekta ujednacenog razvoja svih urbanih podrucja RH kao i njihove kvalitete vazno je
osigurati jedinstven nacin prikupljanja podataka koji slijedi jasno definirane postupke i etape
izvodenja. Bez ujednacenosti i kontrole kvalitete ulaznih podataka, dokumenti SUMP-a nece
ostvariti zeljenu ulogu u sustavu razvoja odrzive urbane mobilnosti. Za vjerodostojnost i
tocnost prikupljenih podataka odgovoran je nositeljizvodenja projekta, te sudionici projekta koji
garantiraju tocnost podataka za izvoditelja. Za sve prikupljene podatke mora se znati izvor
podataka, koje su osobe vrsile terenska istrazivanja, analizirale podatke ili vrsile ostale radnje
prikupljanja. Zatim lokacije i vremena prikupljanja podataka i ostali atributi kojima se izvor i
tocnost svakog prikupljenog podatka moze utvrditi.

Nakon identifikacije svih dionika i suucestika u projektu potrebno je prema sadrzaju
potrebnih podataka identificirati one koji ve¢ postoje kod partnera na izradi projekta
(prijevoznici, MUP, HAC i sl.) te ostale koje je potrebno prikupiti istrazivanjima (terenskim ili
dokumenatacije). Navedeniminfromacijama utvrduju se pocetniresursikoji sunaraspolaganju
na osnovu ¢ega se formira financijska konstrukcija i vremenski plan izvodenja projekta. Za
pojedine nacine prikupljanja podataka, najéesce metodologijom terenskih istraZivanja, cesto je
potrebna koordinacija sa prijevoznicima i drugim sluzbama prilikom dobivanja potrebnih
suglasnosti ili realizacije suradnje. S toga je prije formiranja vremenskog i financijskog plana
izvodenja potrebno identificirati sadrzaj prikupljanja podataka kako bi se utvrdili potrebni
resursi za medusobnu suradnju razlicitih subjetaka u prometnom sustavu.
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2.2. SUMP vodici i pomocni alati

Uz glavnu ili opéu SUMP metodolodiju razvijeni su i pomocni alati kao i tematski
priruénici koji razraduju odredenu temu ili radnju u procesu izrade SUMP-a . Pomoéu njih
inzenjeri dobivajuizvor iskustava i informacija o nacinu razvoja odredenog podrucja. Tematski
prirucnici pruzaju ,know how“ kao podlogu ili uzor za kreiranje vlastitih rjesenja. Prvim
primjerom je prikazan tematski vodic¢ koji se bavi organizacijom logistike u fazi pripreme
SUMP-a poput organizacije interdisciplinarnih timova, materijalnih i logistickih sredstava i
procedura za organizaciju institucionalne suradnje, komunikaciju s javnosti, prijevoznickim
kompanijama itd., slika 78. Drugi primjer prikazuje tematski prirucnik za odrzivo urbano
planiranje manjih gradovaili mjesta, slika 19.

Depending on the field of action, different types of stakeholders should be involved in
Sustainable Urban Mobility Planning. When it comes to urban logistics, a diverse set of
stakeholders is affected. Therefore, the Topic Guide Sustainable Urban Logistics
Planning recommends to set up a multi-stakeholder platform for urban logistics
planning. Three main groups should be directly involved in the process through the
platform:

* Supply Chain Stakeholders (e.qg. Freight Forwarders, Transport Operators, Shippers,
Major Retail Chains, Shop Owners)

o s » Public Authorities [e.g. local, regional or national government}

SUSTAINABLE URBAN
LOGISTICS PLANNING e Other Stakeholders le.g. industry and commerce associations, consumer

associations, research and academia)
e Experts

More information about the platform and how to integrate urban logistics into Sustainable
[ Urban Mobility Planning can be found in the Topic Guide.

Slika 18: Tematski vodic kroz logisticko planiranje SUMP-a, [3]

Sustainable Urban Mobility Planning can be as effective for small cities as for
metropolitan regions, but small cities show different needs than larger ones and usually
have very limited capacities for strategic planning. The Topic Guide on Sustainable
Urban Mobility Planning in smaller cities adapts the SUMP process to the planning
realities of smaller cities. It offers guidance both for cities who want to develop their own
SUMP and for those who want to be part of a regional SUMP that was initiated by a
nearby bigger city. In addition to planning tools and participation methods that have
proven to work well in their context, the guide particularly focuses on measures that fit

O MO

SUSTAINABLE URBAN MOBILITY smaller cities with strong car-dependency and weak public transport
PLANNING IN SMALLER CITIES

-

Slika 19: Tematski prirucnik s prilagodenom metodologijom donosenja SUMP-a za manje gradove, [3]

Projekt CIVITAS Sumps-Up sadrzi metodologiju kreiranja SUMP-ova (s naglaskom na
mjere) prilagodenu za ,gradove-pocetnike“ u smislu dosadasnje prakse razvoja i primjene
SUMP-a ili slicnih dokumenata u procesima prometnog planiranja, s ciljem olaksavanja i
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ubrzavanja izbora mjera i njihove implementacije kako bi ucinci sto prije bili vidljivi. Takva
metodologija svakako se odnosi i na polozaj SUMP-a u odnosu na razvoj prometa urbanih

sredina u Republici Hrvatskoj. Sastoji se od cetiri glavne radnje [9], slika 20

Slika 20: Cetiri radnje kreiranja liste mjera za "gradove-pocetnike” iz metodologije CIVITAS SUMPs-Up, [9]

alat vrsii prioritizaciju, te ih te svrstava u financijski i vremenski okvir, slika 21,

e Uklapanje postojecih adekvatnih mjera u donosenje novog paketa mjera SUMP-

a,

e Kreiranje opsirneisazete liste mjerakoje adresiraju SMART problemkao i

strateski ciljili vise njih;
e Prioritizacija mjera;

e Evaluacija mjerauz pridruzivanje atributai dozvola za primjenu.

gradovima poc¢etnicima

izazovima.

mjere

Prikaz 5: Cetiri koraka za integrirani skup mjera u

1. Odredivanje polazne tocke, pregled vet
primijenjenih mjera i stanje trenutnog
prijevoznog sustava grada

2. lzrada popisa mjera, projektiranih na nagin
da su u skladu s vizijom grada i ciljevima
odrZivog gradskog planiranja te prioritetnim

3. Ocjenjivanje mjera uz koristenje sustava
ocjenjivanja radi identificiranja mjera koje su
ucinkovite i podesne za grad.

4. Opis i pribavljanje odobrenja za odabrane

Pomodi u kreiranju prioritizacije i sazetog popisa mjera adresiranih prema odredenim
oblicima prometa moze posluziti ,Measure Option Generator®, jedan od razvijenih pomocnih
alata projekta CH4LLENGE koji se koriste kao dodatak razvoju SUMP-a. Alat predstavlja
katalog mjerai mozZe se koristiti neovisno o razvoju SUMP-a ali je zamisljen kao pomo¢ prilikom
njegovog kreiranja. Alat generira mjere prema sest kategorija koje se odnose na vrstu paketa
mjera [10]:

Namjena prostora;
Infrastuktura;

Upravljanje procesomiuslugom;
Vodenje prometairegulativa;
Stavoviinavike korisnika;
Naplata.

Pojam paketa mjera odnosi se na vise objedinjenih mjera istog karaktera (npr.
infrastukturne mjere) usmjerenih na saniranje razlicitih oblika prometa. Uz generiranje mjera,
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Measure Option Generator

Choose complementary measures

Combinations are genarated by one of two methods. By choosing Barriers from the drop down list you can identify
combinations of measures In which each helps overcome the barriers (such as finance, acceptability) to introducing the
other(s). By choosing Synergy from the drop down list you can Identify combinations In which the individual measures
reinforce one another most effectively.

Please cick on the measures which you want to consider as complementing the chosen measure.

I you want to choose all the measures, dick “Select all”.

Mbod:htl._vl .

| Previous Screen |
¥ Select AN
Select  rank code category
4 2 102 Land Use Measures
B 2 208 Infrastructure
b 4 208 Management and service
measures
v S 605 Pridng
v 6 304 Management and service
measures

cost  timescale  measure

neutral

meadium

medum

neutral

medum

long

medium
short
medum

medium

Land use to support
public transport

Cycle networks

Accident remedial
measures

Road user charging

Inteligent transport
wystems

60

Slika 21: Korisnicko sucelje generatora mjera projekta CH4LLENGE, [10]
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3. KOMPARACIJA PRIMJERA SUMP-a IZEUROPSKE PRAKSE

Radi boljeg razumijevanja razlicitosti metodoloskog pristupa izradi SUMP-a u ovome
poglavlju komparirani su strani primjeri planova odrzivog urbanog razvoja sljedecih
funkcionanih urbanih podrucja: Berlin, Bremen, Palma de Mallorca, Pristina, Ljubljana i
Maribor. Tablicama 15, 16 i 17. sjestenim na kraju dokumenta u dijjelu Prilozi prikazan je
usporedni sadrzaj prema poglavljima navedenih dokumenata. Prednosti i nedostaci svakog
pojedinog SUMP-a izrazeni su kao pokazatelj adekvatnosti usvajanja odredenih stranih
metodologijailirjeSenjau odnosu na stvarne uvjete i potrebe razvoja urbanih cjelina Republike
Hrvatske. U tom kontekstu dan je i kratki osvrt na svaki pojedini SUMP.

Zajednic¢ka podloga svim prikazanim primjerima jest opca Eltis metodologija SUMP-a
objasnjenauprethodnom poglavlju, dok se razlike ocituju u prilagodbi opée metodologije prema
specificnostima gradova i drzava, detaljnosti identifikacije i razini razrade problema, razini
detaljnosti donesenih mjera i njihovoj primjeni te vremenskom pozicioniranju izvrsavanja
pojedinih fazaili radnjiiz Eltis metodologije.

3.1.SUMP Berlin (Local Transport Plan 2019 - 2023)

Berlin je glavni i najveéi grad Njemacke kao i Europske unije s vise od 3,5 milijuna
stanovnika. Razvijeni SUMP odnosi se na petogodisnje razdoblje provedbe od 2019. do 2023.
godine. Plan je kreiran s mjerama na implementacijskoj razini, pa se koristi kao podloga za
razvoj konkretnih projekata ili projektne dokumentacije. Svojim je sadrzajem najvise je
orijentiran prema razvoju JPP-a. Sastoji se od osam poglavlja koji sadrzajno prate Eltis
metodologiju medutim s vremenski izmijenjenim slijedom izvrsavanja pojedinih radniji ili faza,
slika 22. 0dmak od klasicne metodologije dodatno se ocituje u nacinu definiranja dijela mjera
koje su kreirane kroz propisane tehnic¢ke standarde prema sljedecoj podjeli [11]:

e Zaorganizacijutrzista JPP-a,

e Zaorganizacijuusluge JPP-a,

e Zarazvojprometneinfrastukture;

e Zapovecanje atraktivnostiijacanje JPP-a.

Razvojni scenariji kao i strateski ciljevi takoder su usmjereni prema navedenim
podrucjimai metodoloskiintegrirani u proces kreiranja mjera.

Glavna prednost ovakvog pristupa izradi SUMP-a nalazi se u njegovoj konkretnosti i
detaljnosti donesenih mjera koje se odnose na prometno-tehnoloska rjesenja vezana uz
kvalitetu usluge, organizaciju trzista i nacin upravljanja sustavom javnog prijevoza putnika
cime se postize kontrola kvalitete usluge i funkcioniranja sustava. Osim toga sve mjere
definirane su vrlo detaljno kako bi se na njihovoj osnovi kreirali idejni projekti. Treba istaknuti
kao pozitivnoi detaljan prikaz financijskih zahtjeva za realizaciju pojedinih paketa mjera.

Nedostatak ovakve metodologije jest orijentacija projekta gotovo u cjelosti prema
razvoju JPP-a s premalenim udjelom sadrzaja vezanih uz aktivne oblike prometa (pjesacenje i
voznja biciklom) Sto u potpunosti ne odgovara uvjetima i potrebama vecine gradova Republike
Hrvatske.
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SUMP Berlin

4. Tehnitki
standardi i

rATVOjE pr.
infrastukture
IPP-a

Slika 22: Sadrzaj SUMP-a Berlin prema poglavljima dokumenta, bojama su oznacene faze prema Eltisu

3.2.SUMP Bremen

Izvor: [T1]

Bremen je grad na sjeverozapadu Njemacke koji broji oko 548 000 stanovnika. Razvijeni
SUMP odnosi se na petogodisnje razdoblje provedbe od 2012. do 2025. godine sa projekcijama
primjene mjerado 2030.; slika 23.

Szenarieniberblick
Status Quo Basisszenario
Testszenarien 2025
01 Optimierung 03 Effiziente 04 Optimierung des 05 Hohe
desKiz-Verkehrs 02 OV-Offensive b topitst | Umweltverbundes ~ Mobilitatskosten
L I
Zielszenario
VEP Bremen 2025

Slika 23: Scenariji SUMP-a Bremen, [12]

Plan je vrlo detaljno razreden prema pet definiranih podrucja tj. ciljeva u odnosu na koje se
kreira popis mjera koje su predstavljene na implementacijskoj razini kao podloga za razvoj
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konkretnih projekata ili projektne dokumentacije. Sastoji se od Sest poglavlja koji odgovaraju
fazama Eltis metodologije bez veéih odmaka, slika 24.

Prednostii nedostaci

Ovakva metodologija sadrzajno i metodoloski odgovara potrebama RH. Prati osnovne Eltis
smjernice pocevsi od formiranja ciljeva (njih Sest) do implementacije mjera. Dokument donosi
uravnoteZena rjesenja prema oblicima prometa i/ili sustavima, a mjere su najveéim dijelom
definirane naimplementacijskojrazinijasno opisujuéinacinrjesavanjapojedinih problema, kao
i ingerenciju dionika nad njima. Nedostatak ovakve metodologije jest nacin kreiranja scenarija
koji ne odgovara potrebama RH. Bremen ima razvijenu tradiciju odrzivog urbanog planiranja
zbog Cega je opseg scenarija dosta sofisticiran i razraden, s vise ravnpravnih mogucnosti
odabira. Primjerice scenarij ,Status Quo“ podrazumijeva daljnje usvajanje postojecih mjera
odrzivog urbanog planiranja. Kako je u Hrvatskoj pristup odrzivom urbanom planiranjutekje u
povojima, primjena ovakve metodologije kreiranja scenarija na taj nacin nije provediva.

SUMP Bremen

Slika 24: SadrZzaj SUMP-a Bremen prema poglavljima dokumenta, bojama suoznacene faze prema Eltisu

Izvor: [12]

3.3. SUMP Palma de Mallorca

Palma de Malloorca je Spanjolski grad na otoku Majorca u sklopu otoéja Baleari koji broji
oko 410 000 stanovnika. Razvijeni SUMP donesen je 2014. godine, slika 25. Sastoji se od cetiri
poglavlja u kojima su integrirane sve faze Eltis metodologije. Dokument je orijentiran prema
deset glavnih ciljeva, a mjere su donesene vec¢im dijelom u strateskom obliku, slika 26.
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1. Creating an adapted safe pedestrian network

2_ Promoting co rtable and accessible public transport

the use of less poIIutlng vehicles

- h -
; 10 be Euro VI or sup

9. Integrating urban planning and mobility planning

10. Promoting safe and sustainable mobility habits through

participation, awareness-raising and information campaigns

Slika 25: Deset glavnih odrednica strategije kojima su objedinjene 72 mjere, [13]

Prednostii nedostaci

Palmski SUMP Dynamo izraden je u skladu s Eltis metodologijom, najvec¢im dijelom
kreiran na strateskoj razini. Prednost takvog koncepta jest krace vrijeme potrebno za
donosenje i implementaciju projekta radi pojednostavljenja procesa sto znacajno doprinosi
gradovima koji tek pocinju sa SUMP-om i bez spremljenih projekata za sufinanciranje iz
fondova Europske unije. Takvo stanje susre¢emo u mnogim hrvatskih gradovima. Nedostatak
ovakvog pristupa odnosi se na isto, odnosno mjere kreirane na strateskoj razini ne mogu se
koristiti kao priprema za realizaciju konketnih projekata vec je potrebno u sljede¢em ciklusu
obic¢noizraditi detaljniji SUMP ili pak specijalizirane studije za pojedini oblik prometa.
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SUMP Palma de Mallorea

Slika 26: Sadrzaj SUMP-a Palma prema poglavljima dokumenta, bojama su oznacene faze prema Eltisu

Izvor: [13]

3.4.SUMP Pristina

Pristina je glavni grad Kosova koji broji oko 200 000 stanovnika. Implementacija SUMP-
a predvidena je mjerama za tri vremenska presjeka (kratkorocni, srednjerocni i dugorocni).
,Baziran na preferiranoj strategiji razvoja urbane mobilnosti u Pristini, implementacijski plan
predlozenih mjera donesen je u skladu vizijomi ciljevima plana. S time u skladu definirani su
razliciti tipovi mjera: kratkorocne mjere (2019. - 2020.), srednjerocne mjere (2021. - 2025.) i
takoder dugorocne mjere (2026. - 2030.). Ukupna implementacija plana postavljena je unutar
navedenog vremenskog okvira.“(4) Mjere su formirane djelomicno u implementacijskom
obliku. SUMP se sastoji od jedanaest poglavlja koji odgovaraju fazama izrade dokumenta ciji je
sadrzajdodatno pojasnjen tablicama 16i17.

Prednostii nedostaci

Ovakva metodologija od svih prikazanih u ovome poglavlju (uz Bremen) sadrzajno i
metodoloski odgovara potrebama RH. Dokument prati osnovne Eltis smjernice te je usmjeren
na uravnotezena rjesenja prema svim definiranim oblicima prometa i/ili sustavima a mjere su
najveéim dijelom definirane na implementacijskoj razini jasno opisujuci nacin rjesavanja
pojedinih problema, kao i ingerenciju dionika nad njima. SUMP nema bitnijih nedostataka u
kontekstu moguénosti primjene u RH, slika 27.

4 MacDonald, Mot, Pristina Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP), p.14
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SUMP Pristina

6. Problemi

Slika 27: Sadrzaj SUMP-a Pristina prema poglavljima dokumenta, bojama su oznacene faze prema Eltisu

Izvor: [14]

3.5.SUMP Ljubljana

Ljubljana je glavni grad Slovenije koji broji oko 300 000 stanovnika. SUMP je razvijen
2012. godine s metodoloskim odmakom od opcih smjernica SUMP-a. Plan je baziran na
strateskim mjerama koje se odnose vecim dijelom na projetkno-tehnoloske elemente
prometne infrastukture, a manjim na nacin organizacije sustava. Mjere su usvojene prema
prijedlogu opcih tehnickih standardaizvedbe pojedinih rjeSenjakoje se trebaju primijeniti u cilju
dosezanja definiranih ciljeva. Analiza postojeceg stanja integrirana je u proces identifikacije
problema i potreba pojedinog podsustava. Strategija pokriva razvoj i primjenu osnovnih
koncepata SUMP-a prema odrzivim oblicima prometa. Scenariji nisu posebno razradeni, ve¢ je
donesen jedinstven scenarijrazvojausmjerujac¢anjaodrzivih oblika prometapremavremenski
definiranim fazama sto je ujedno jedna od prednosti metodologije s aspekta primjene za
potrebe RH. Metodologija vrednovanja mjera i projekta u cjelini objedinjava i institucionalnu
suradnju, dok financijski plan realizacije nije definiran u skopu dokumenta SUMP-a, slika 28.
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Slika 28: Sadrzaj SUMP-a Ljubljana prema poglavljima dokumenta, bojama su oznacene faze prema Eltisu
Izvor: [15]

Prednostiinedostaci

Ljubljana je metodologiju SUMP-a prilagodila na specificni nacin orijentirajuci se na
standardizaciju prometno-tehnoloskih elemenata kroz veci dio donesenih mjera. Ostale mjere
donesene su zajedno sa strategijom, u istome poglavlju. Najveéi nedostatak ovakve
metodologije u mogucnosti primjene u RH odnosi se na mjere usmjerene projektno-
tehnoloskim elementima infrastukture koji su u RH veéim dijelom propisani i definirani
pravilnikom. S toga ih nije potrebno posebno definirati mjerama SUMP-aveé prema potrebama
izabrati iz postojecih pravilnika, s iznimkom slucajeva kada se SUMP-om moze predloziti
izmjena ili dopuna pravilnika o oblikovnim elementima infrastukture. Medutim, prednost
ovakve metodologije jest u tome sto ona pokazuje nacin na koji se SUMP-om moze utjecati na
izmjene pravilnika i tehnickih propisa, takoder naglasena je potreba za definiranjem odredenih
tehnickih parametara funkcioniranja sustava sto je posebice vazno kod organizacije prometne
usluge javnog prijevoza u gradovima RH. Takder, prednost metodolodije Ljubljanskog SUMP-a
je u pristupu kojim se provjerena dobra praksa (domacaili strana) nastoji primijeniti na vlastite
probleme sto je i opisano u dokumentu, slika 29.

‘\ l_!llllﬂllllll!llt :

L. ZURICH - MESTO JAVNEGA PREVOZA

Ziirich slovi po svojem sistemu javnega
prevoza, ki je najbolj priviaten natin potovanja
po mestu. Sistem je hiter, pogost, zanesljiv

in poceni. Dobro detujo€ javni prevoz daje
pomemben prispevek k visoki kakovosti
Zivijenja v mestu,

NajpomembnejSa kakovost javnega in
zasebnega omreZja JPP je, da nudi hiter,
enostaven in udoben za prevoz v mestu in
regiji in da je dostopen ob skoraj vsaki uri
dneva in noti. Ker veliko potovanj potrebuje
prestopanje, delujejo vse linije v omreZju
usklajeno.

Pomembna znaCilnost JPP v Zrich-u je tudi,
da deluje skoraj izkljutno na nivoju mestega
pritlicja. Javni prevoz na javni povrSini ima
bolj8o dostopnost in je tako bolj udoben in
priviaten od podzemne Zeleznice. Poleg tega
je tak sistem javnega prevoza cenefsi, laZje ga
je Siriti in kombinirati. Prednostna obravnava
je zagotovijena s prioritetno prometno
signalizacijo za linije JPP, z deli cestis¢a,
namenjenih izkljuCno vozilom javnega prevoza,
in z omejevanjem osebnega prometa posebej
ob linijah JPR

Slika 29: Primjeri organizacije JPP-a Ziiricha kao uzor mjere za SUMP Ljubljane, [15]
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3.6.SUMP Maribor

Maribor je drugi po velicini grad u Sloveniji sa vise od 95 000 stanovnika. SUMP je
razvijan od 2012. do 2014. godine i u osnovi metodoloski prati opce Eltis smjernice. Dokument je
planiran u kontekstu dugorocnog razvoja ali ciljevima i mjerama zaokruzuje srednjerocni
period do 2020. godine, dok je implementacija mjera predvidena u kratkorocnom periodu od 5
godina nakon donosenja plana (do 2018. godine). Na temelju analize postojeéeg stanja sustava
teidentifikacijom problemaformira se pet glavnih ciljeva prema SMART metodologiji prethodno
prikazanih u usporednoj tablici. Daljnji razvoj dokumenta, odnosno mjere, njihova
implementacija i evaluacija klasificirani su prema definiranih pet glavnih ciljeva. Mjere su
donesene na strateskoj razini, slika 30.

Prednostiinedostaci

Ovakva metodologija takoder sadrzajno i metodoloski odgovara potrebama RH.
Dokument prati osnovne Eltis smjernice te je usmjeren na uravnotezenarjesenja prema svim
definiranim oblicima prometa i/ili sustavima a mjere su najvecim dijelom definirane na
implementacijskoj razini jasno opisujuci nadin rjeSavanja pojedinih problema, kao i ingerenciju
dionika nad njima. SUMP nema bitnijih nedostataka gledano u kontekstu mogucnosti primjene u
RH.

SUMP Maribor

Slika 30: Sadrzaj SUMP-a Maribor prema poglavljima dokumenta, bojama suoznacene faze prema Eltisu

Izvor: [16]
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4. GLAVNI PROBLEMIULOGE I PRIMJENE SUMP-A U REPUBLICI
HRVATSKOJ

Razvoj odrzive urbane mobilnosti projektima SUMP-a nailazi na stalne probleme koji
onemogucuju njegovu cjelovitu primjenu ili smanjuju uéinke donesenih mjera, a to su:

e Nesrazmjer vremenskog planiranjairaspolaganjaresursimas moguénosti dosezanja
planiranih strateskih ciljeva;

e Ogranicenrazvoj SUMP-a uvjetovanog prema postojecoj prostorno-planskoj
dokumentaciji;

e Neadekvatna vanjska institucionalna potpora razvoju odrzive urbane mobilnosti u
Hrvatskojradi neobaveznosti provodenja SUMP procesa unutar zakonskog i
institucionalnog okvira prometnog planiranja urbanih sredina;

e Nedovoljnaunutarnja suradnjaizmedu institucijaidionika

e lzostanak kvalitetne edukacije javnosti o prednostima odrzivog razvoja prometa radi
cega se dovodi u pitanje legitimnost projekta;

e Opcikontekst nepostivanja vertikalne hijerarhije strateskih razvojnih dokumenata.

U ovome poglavlju svaki od navedenih problema definiran je i opisan, na osnovu cega je
predlozen prilagodeni metodoloski pristup izradi SUMP-a natemlju kojeg se navedeni problemi
minimiziraju ili neutraliziraju.

Problematiku postojeceg okvira donosenja SUMP-a potrebno je sagledati kroz dvije
velike grupe problema. Oni koji su vezani uz institucionalnu suradnju pri izvrsenju plana,
nesrazmjer vremenskog planiranja i raspolaganja resursima u odnosu na mogucénosti
dosezanja definiranih ciljeva cine unutarnje probleme ili propuste, i odnose se na primjenu
sadrzaja metodologije izrade samog dokumenta. Vanjski problemi ili propusti (pravni,
institucionalni i politi¢ki) ozbiljnijeg su karaktera jer onemogucuju primjenu potrebnih radnji
definiranih opéom metodologijom uslijed ¢ega SUMP gubi smisao i ulogu u strateskom
planiranju te kao takav nema potencijala za uvrstavanje u zakonske akte i pravilnike kao
obveznog dokumenta u procesu prometnog planiranja, slika 31

K VANJSKI UTJECAJI \
r =6
SUMP -

metodologija ¥/
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Slika 31: Ovisnost metodologije SUMP-a o vanjskim utjecajima (bojamai arapskim brojevima oznacene su faze
izrade SUMP-a, dok su rimskim brojevima oznaceni vanjski utjecayi)
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4.1.Nesrazmjer vremenskog planiranjairaspolaganja resursima s mogucnosti
dosezanja planiranih strateskih ciljeva

Veomaizrazena problematika usvajanjaiimplementiranja SUMP-a u Republici
Hrvatskojodnosi se na:

e Nesrazmjerraspolaganjaresursimas predlozenim mjeramai ciljevima;
e Neodgovarajuci vremenski okvir strateskog planiranja.

Nesrazmijer raspolozivih resursa u odnosu na kreirane ciljeve i mjere odnosi se na
previsoko postavljene ciljeve koji bi se trebali posti¢i primjenom niza odgovarajuéih mjera.
Problematika se javlja kada nesrazmjerno definirani ciljevi utjecu naizbor mjera koje radi toga
nisu optimalne u odnosu na mogucnosti sustava (pogotovo financijske) i okoline u kojoj ih je
potrebno implementirati. Takoder, ista problematika moze postojatii u drugom slucaju kada su
definirani ciljevi racionalni u odnosu na mogucnosti sustava, ali se njihovo dosezanje planira
provesti kroz implementaciju neracionalnih mjera. lako zakoni Republike Hrvatske definiraju
strateske razvojne prometne planove kao okosnice politika, njihova realizacija cesto se ne
provodi prema predvidenom vremenskom tijeku gdje tek manji dio zeljenih ciljeva bude i
realiziran do kraja planskog razdoblja uslijed financijskih, imovinsko-pravnih, politickih i
drugih problema kao posljedice takvih neracionalnosti. Klju¢ni propusti koje mozemo definirati
kao spomenute neracionalnosti su:

e Mjere kreirane s ne uzimanjem u obzir imovinsko-pravnih pitanja, kada akcijskim
planom nije objedinjen nacin financiranja postupka pravnog rjesavanja takvih problema
koji onemogucuju realizaciju mjera ili kada otvorena imovinsko-pravna pitanja
neovisno o nacinu financiranja onemogucavaju realizaciju mjera u za to predvidenom
vremenskom okviru,

e Previsoko postavljeni ciljevi, u smislu ambicioznosti njihovog dosezaja temeljem
provedbe predlozenih mjera (prevelikibrojmjerailiprevelika kompleksnostistih, mjere
kreirane uz nerealna ocekivanja njihovog ucinka i sl.) tj. kada dosezanje ciljeva nije
ostvarivo temeljem raspolozivih financijskih moguénosti sustava (narucitelja),

e Prevelika kompleksnost predlozenih mjera, iako su ciljevi racionalno postavljeni, ovaj
slucaj odnosi se na mjere koje odrazavaju prekomplicirana tehnicka rjesenja u smislu
zahtjeva za financiranjem investicije koja nije u skladu s raspolozivim financijskim
moguénostima sustava (narucitelja), umjesto onih rjesenja kojima bi se mogao postici
jednak cilj ali uz utrosak resursa kojeg sustav moze podnijeti.

Za 2015. godinu Studija prostorno-prometnog razvoja sireg podrucja Splita iz 2011.
godine predvida pustanje u promet podmorskog tunela prikazanog slikom 32. koji povezuje
isto€nu i zapadnu obalu luke éime bi se bitno rasteretio promet postojece gradske cestovne
mreze.
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Slika 32: Zelenom linijom prikazan je tunel duljine 400m koji spaja dvije obale luke Split, [17]

lako je prikazano rjesenje prometno opravdano u dugorocnoj perspektivi prometnog
razvoja Splita, ono do danas jos nije realizirano uslijed kolicine drugih kapitalnih projekata
predvidenih za realizaciju u slicnom roku izrade koji takoder nisu realizirani. Nepostojanje
financijskih, materijalnih i logistickih resursa za realizaciju takve kolicine kapitalnih projekata
rezultira nepotpunim ili izostankom provodenja planiranih projekata na srednjerocnoj ili
dugorocnojrazini.

Neodgovarajuci vremenski okvir strateskog planiranja

Neodgovarajuci vremenski okvir odnosi se na ciljeve koji se donose u dugoroénoj
perspektivi razvoja zbog cega nije osiguran kontinuitet politicke, financijske i institucionalne
potpore. Najcesce se veze uz mjere velikih infrastrukturnih zahvata koje se implementiraju u
prevelikim periodima u kojima se ne moze ostvariti kontinuitet politicke i institucionalne
potpore. Osim toga dugorocne mjere veoma su izlozene riziku od neisplativosti uslijed
intezivnih promjena potraznje kakve su prisutne u gradovima sto utjece na pad efektivnosti
njihovog ucinka. Promjene trendova prometne potraznje uslijed djelovanja faktora koji nisu
uzeti u obzir u vrijeme izrade studije (poputizgradnje trgovackog centra koji mijenja prometnu
potraznju tog podrucja).vode do jos jednog dodatnog nedostatka postojeceg prometnog
planiranja koji se odnosi na izostanak koordinacije razvoja prostornih i strateskih planova
opisanog u naslovu 3.3. U primjeru Prostorno-prometne studije Splita izradene 2011. godine
obuhvacen je period realizacije do 2040.,, Razdoblje sagledavanja ove studije je do 2040. godine,
pa se po trajanju projekcije to smatra dugorocnim planom za razliku od srednjorocnih planova
koji prostorno uredenje tretiraju kao permaneninu aktivnost vezanu za reviziju svakih pet
godina.“(5) Provodenje dugorocnih mjera posebiceje problematicno za toliko duge rokove u
kojima nije moguce dovoljno precizno provesti prometnu prognozu potraznje. Posljedica toga

5 Dori¢, Vjeko; Struéni tim; Prostorno-prometna studija Sireg podruéja grada Splita (Operativni sazetak
-knjiga1), p.110
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jest otezano planiranje finaciranja takvih projekata kojima se uslijed velikog protoka vremena
dovodi u pitanje ispativost. 0dnosno postoji rizik od ,promasenog ulaganja“ ukoliko su se prilike
u prometnom sustavu do trenutka realizacije previse promijenile, cime pada korist investicije.

Navedena problematika posebno je izrazena u gustim urbanim sredinama gdje se
potraznja mijenja najintezivnije, odnosno planiranje na duze razdoblje od 10 godina upitnog je
smisla. Globalni trendovi ukazuju na trend kojim je uocljiv sve veci intezitet promjena uvjeta u
prometnim sustavima gradova ¢ime se smanjuje vremenski period planiranja - posebice
velikih investicija. To ne znadi da planiranje velikih investicija gubi smisao, ve¢ da je potrebno
svesti broj planiranih velikih investicija za dugorocni period na racionalnu kolicinu za koju je
moguce provesti kvalitetne prometne prognoze kao i planove nadleznostiifinanciranja. Time se
takoder mijenja dosadasnji pristup planiranju sa dugoroénih studija prema onima kraceg
trajanja ali s ¢eS¢imreizvodenjemi azuriranjem.

4.2.0granicen razvoj SUMP-a uvjetovanog postoje¢om prostorno-planskom
dokumentacijom

Jedan od najvecih problema nakoje nailaze inzenjeri prilikomizrade prometnih studijaii
planova odrzive urbane mobilnosti jest izostanak koordinacije izmedu razvojnih dokumenata
prometnog planiranja i prostorno-planske dokumentacije. Onemoguceno je planiranje
namjene povrsine u sklopu donosenja mjera SUMP-a kao jednog od kljucnih zadataka ili radnji
prema opcoj metodologiji. Polozaj SUMP-a u vertikalnoj hijerarhiji razvojnih dokumenata
Republike Hrvatske u skladu je uobicajenom hijerarhijom prema Eltisu prikazanom
podpoglavljem 1.3., medutim to se ne odnosi i na prostorno-plansku dokumentaciju cije
donosenjeiliizmjena nije vezana uz SUMP sto je u suprotnosti s temeljnim potrebama njegovog
razvoja. Vertikalna hijerarhija precizno definira SUMP kao dokument iz kojeg proizlazi:

e Utjecajnaprostorno-plansku dokumentaciju - kojom se definira koristenje prostora;
e Pjedinacne studije koje vode premaizoliranim idejnim rjesenjimai projektnoj
dokumentaciji.

Dakle, SUMP proizlaziiz nacionalnihidrugih prometnih strategija ali ne iz prostorno-
prometne dokumentacije kao sto je prikazano slikom 33.

Regional plans, municipal strategies, urban development plans

Alignment of aims

Sustainable Urban Mobility Plan

Strafegic coordinalion of mobilily aspects

Other
soctoral plans
of the municipality

Different traffic Public transport Moise Claan air Energy action plan
plans plan action plan plan [SECAP)

Operatienal land use / zoning and implementation plans

Slika 33: Vertikalna hijerarhija medutjecaja dokumenata u odnosu na SUMP, [3]
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Kao zakljuc¢ak gore prikazane hijerarhije, prometne studije opcenito (¢emu pripadaju
SUMP-ovi) ne smiju biti ogranicene postojecom prostorno-planskom dokumentacijom, sto u
domacoj praksi nije slucaj. Zbog postojanja takve ovisnosti razvoj prometnog sustava limitiran
je predefiniranom namjenom prostora (od samog pocetka izrade SUMP-a) koja sama po sebi
znacajno utjeCe na generiranje prometne potraznje. Potrebe odrzivog urbanog planiranja
zahtijevaju potpuno suprotan pricip u kojemu SUMP direktno utjece na namjenu prostora,
odnosno na promjene u prostorno-prometnoj dokumentaciji koja se treba kreirati u skladu s
(planiranim) performansama prometnog sustava. Problemi koji se ucituju radi utjecaja
prostorno-planske dokumentacije na razvoj strateskih dokumenata odrzivog prometnog
planiranje su:

e Neadekvatna namjena prostora prema prometno-tehnoloskim karakteristikama
raspolozive infrastukture;

e Ogranicenja odrzivog planiranja prometa ako donesene mjere nisu u skladu s
predefiniranim prostornim planom;

e llegalnaizgradnjanaprethodno rezerviranim koridorima za razvoj prometa, i/ili vezano
uz to prenamjena zemljista koja nije u skladu s konceptima odrzivog planiranja, niti je
rezultat prometnih studija.

4.3. Neadekvatan polozaj SUMP-a u zakonskojiinstitucionalnoj regulativi RH

Prethodno prikazana hijerarhija iz koje proizlazi zaklju¢ak da SUMP kreira prostorno-
plansku dokumentaciju a ne obrnuto (Sto je trenutacni slucaj RH) jest Cinjenica koja mora
utjecati na polozaj SUMP dokumenata u zakonskoj regulativi. Glavna problematika trenutacne
pozicije SUMP-aodnosise nanjegovu neobaveznost unutarinstitucionalnogizakonskog okvira
iz Cega proizlazinekoliko problema:

e Suvremeniprincipi odrzivog urbanog planiranja gradova nisu garantirani;

e SUMP nema utjecajanaizmjeneidopune prostorno-planske dokumentacije;

e SUMP-ovinisuizvedenijedinstvenom metodologijom prilagodenom potrebama RH koja
osigurava standard kvalitete dokumenta;

e Sudionici procesa nemaju obavezu doprinosa i sudjelovanja cime nije garantirana
moguénost jednolikog razvoja svih oblika prometatemeljem ciljevai mjera SUMP-3;

e SUMP-ovi nemaju jasno razraden financijski plan usmjeren prema troskovima
implementacije mjera;

e Mjerei koncepti SUMP-a nisu dovoljno prisutni u javnim rasprava, s tim u svezi SUMP
nije legitiman akt doprinosa drustvenom razvoju.

Europska praksa pokazuje da se stupanjrazvoja odrzivog urbanog planiranja prometa
kao i institucionalni polozaj SUMP-a u hijerarhiji razlikuje izmedu drzava i regija. Republika
Hrvatska nalazi se u fazi pokretanja planova odrzive urbane mobilnosti bez jasno definiranog
polozaja SUMP-a u smislu zakonodavnog polozaja, vaznostiinadleznosti te potpore drzavnihi
lokalnih vlasti, tablica 4. Intencija gradova na razini Europe jest sto bolje pozicioniranje SUMP -
a (ili ekvivalentnog dokumenta) u vertikalnoj hijerarhiji, odnosno moguénost potpore drzavnih
ili lokalnih vlasti kroz njegovo uvodenje kao obvezne procedure strateskog planiranja na razini
podzakonskog akta i/ili pravilnika.
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Tablica 4: Stupnjevi razvoja odrzive urbane mobilnosti u Europi, [18]

COUNTRY OR REGION SS DESCRIPTION

REY SHADE)
We have a well-established urban transport planning H
framework that incorporates SUMPs (or equivalent document],
fully supported from the national/regional level with most of
the following elements: a SUMP programme, a legal definition, :
national guidance on SUMPs, an assessment scheme, H
monitoring and evaluation, trainings etc.

We have a well-established urban transport planning H
framework that incorporates SUMPs [or equivalent documents) ;
with some support from the national/regional level. H

: We have an urban transport planning framework that H
! incorporates SUMPs (or equivalent document) without support
: from the national/regional level - this is merely a way of H
i accessing infrastructure funds.

We are moving towards an approach to sustainable urban
mobility planning with very limited or no examples of SUMPs
[or equivalent documentsr]}.’

Trenutacnna pozicija SUMP-a u streteskom planiranju Republike Hrvatske kao sto je
prethodno spomenuto pozicionira ga u zakonski neobvezne dokumente koji medutim postaju
sve popularniji radi mogucénosti povlacenjainvesticija uz financiranje izEU fondova, pase utom
cilju i donose. Takav pristup ne omogucava kreiranje i implementaciju dovoljno kvalitetnih ili
provedivih rjesenja. Opcenito dokumenti strateskog planiranja u RH nemaju snagu
podzakonskog akta za razliku od dokumenata prostornog planiranja zbog cega njihova
primjena nije opce prihvacena kako od strane javnosti tako i od politickih subjekata.

Ovdje je naveden primjer glavnoga grada Hrvatske, Zagreba ciji se prometni sustav ne
razvija integrirano ve¢ pojedinaénim studijama i strategijama koje su orijentirane prema
konceptima odrzivog urbanog planiranja. lako je Zagreb ukljucen u projekt SUMP-CH4LLENGE,
jos uvijek ne postoji integrirani dokument poput SUMP-a koji bi objedinjavao cjelovit razvoj
grada. Razvoja SUMP-aZagreba u odnosu na neke druge usporedive gradove u okviru projekta
CH4LLENGE prikazan je slikom 34.
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Paving the way towards

Krakow SUMP development
P
Zagreb m Start of SUMP process
New SUMP adopted
Budapest
Existing SUMP updated
Dresden
Timisoara m Next SUMP under

Ghent preparation

Slika 34: Razvoj SUMP-ova izmedu gradova prema projektu CH4LLENGE, [19]

4.4 Nedovoljna suradnjaizmedu institucijaidionika te dovodenje u pitanje javne
legitimnosti projekta

Platforma Etlis istice izostanak politicke volje ili interesa te manjka institucionalne
suradnje izmedu pojedinih subjekata u prijevoznom procesu kao jedne od bitnih prepreka na
razini Europe za usvajanje i implementaciju mjera prema odredenim oblicima prometa,
grafikon I Hrvatska po tom pitanje ne stoji nista bolje, ali uvrstenjem SUMP-a u zakonsku
regulativu strateskog i prostornog planiranja navedeni problemi takoder bi trebali biti
minimizirani.

0% 20% a0% 60% BO% 100%

Land use

Road building
Trams and busways
Traffic management
Bus operation

Information

Pricing

W Major constraint Minor constraint M No constraint

Grafikon I: Postotak gradova EU koji su naisli na politicke ili institucionalne barijere prilikom donosenja il
implementacije mjera prema oblicima prometa [10}

»Rad s dionicima generalno se smatra uobicajenom praksom - no u mnogim
slucajevima tek odredeni dionici aktivno sudjeluju u planiranju. Bitno je ukljuciti razlicite
skupine dionika u razlicitim fazama procesa planiranja, ovisno o njihovim posebnim zahtjevima.
To se posebno odnosi na skupine koje imaju manje mogucnosti artikuliranja svojih interesa ili
zahtjeva, pa njihovi interesi cesto bivaju nadjacani od strane drugih skupina.

Primjeri takvih skupina su etnicke manjine, osobe s invaliditetom, mlade i starije osobe, osobe
s niskom razinom pismenosti te apaticne skupine. Sudjelovanje u planiranju prometa i
mobilnosti manje se izucava od sudjelovanja u drugim podrucjima planiranjaijavnih politika. No
u zadnjih je 20 godina zabiljeZen postepeni porast kako prakse, tako i izucavanja sudjelovanja u
planiranju mobilnosti. U mobilnosti i prometu, bas kao i u drugim podrucjima, postoji ocita
napetost oko ukljucivanja javnosti i dionika u procese planiranja koji cesto ukljucuju vrlo
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tehnicka pitanja. Time se stvara i potreba da se tehnicke informacije predstave na maksimalno
razumljivipristupacan nacin. Vazno je i pitanje koliko planiranje prometa i mobilnosti ukljucuje,
i koliki mu izazov predstavijaju, drustvena, politicka, eticka i kulturalna pitanja o kojima je
Javnost itekako u mogucnostiraspravijati (Bickerstaffi Walker, 2005; Mullen, 2012).(6)

Posebno je bitno istaknuti problematiku izostanka adekvatne edukacije Siroke javnostii
prihvacanja koncepata odrZive urbane mobilnosti. Prema svim navedenim sudionicima,
posebice prema javnosti tj. gradanima, proces mora biti transparentan te ukljucivati navedene
subjekte u aktivno donosenje novih rjesenja za zajednicko dobro. Nuznost principa ukljucivosti
i edukacije dokazano je kroz dobru praksu u svim projektima na razini Europe, te je usmjereno
prema prihvacanju i legitimnosti donesenih odluka koje utjeéu na promjenu paradigme o
razvoju prometnog sustava sa koristenja osobnog automobila prema odrziivim oblicima
prometa. Tema adekvatnosti edukacije i sudjelovanja javnosti u kreiranju SUMP-a aktualan je
predmet znanstvenih rasprava i istrazivanja. Pojavljuje se sve veéi broj procesa suradnji
razlicitih organizacija i mimo suradnje unutar okvira izrade SUMP-a cime se otvaraju nova
pitanja nacina institucionalne suradnje i pristupa edukaciji javnosti. Neki strucnjaci spominju
fenomen inflacije neucinkovitih procesa sudjelovanja javnosti, tzv. particitainmentu (primjer
Selle, 2013.). Stoga, kako bi definirali adekvatnost sudjelovanjai edukacije javnosti, potrebno je
dati odgovor na nekoliko pitanja [20]:

e Pitanje demokraticnosti: zadovoljava li sudjelovanje doista demokratske preduvjete,
bududi da ono cesto ukljucuje tek malidio javnostiili dionika (Booth i Richardson, 2001)?;

e Pitanje reprezentativnosti: je li takav proces odlucivanja doista reprezentativan ako u
njemu sudjeluju samo oni pojedinci koji su direktno zahvaceni odredenim pitanjem i oni
koji redovno odlaze na konzultacije - pri cemu isti ¢ine tek oko 1% stanovnika grada (u
gradovima s >50 000 stanovnika -primjer Selle, 2013)?;

e Pitanje prihvacanja: osigurava li sudjelovanje zaista i prihva¢anje odluka? Provodenje
kompleksnog i skupog procesa sudjelovanja ne garantira prihvacanje plana odrzive
urbane mobilnosti, bas kao niti prihvac¢anje specifiéne politike ili mjere.

e Pitanje kvalitete: neki znanstvenici tvrde da se kvaliteta odluka ne poveéava nuzno u
situacijama u kojima se konzultira javnost, a povremeno moze doci i do smanjenja
kvalitete odluka, izmedu ostalog zbog velikog broja manje znacajnih interesa i manjka
struénosti (Dietz i Stern, 2008).

Kako bi SUMP uopce poluéio Zeljene rezultate (ciljeve), kljuéno je osigurati legitimnost
projekta kroz potporu javnosti usvajanju predlozenih tehnickih rjesenja. ,Aktualni primjeri iz
europskih gradova poput StuttgartaiBukuresta, gdje su kontroverznirazvojniprojektidovelido
masovnih prosvjeda, pokazuju kako procesiplaniranja bez javne podrske mogu biti blokirani te,
u krajnjem slucaju, sprijeceni. Slicne se situacije javljaju u mnogim drugim europskim
gradovima, bas kao i trend pojedinaca koji shvacaju i pokazuju da prometno planiranje u praksi
cesto ne odgovara njihovim idejama i ocekivanjima“ (6). Navedene drustvene pojave vidljive sui
kroz primjene raznih inicijativa u smjeru odrzivog urbanog planiranja gradova Republike
Hrvatske. Odrzivo planiranje prometa u domacim uvjetima posebno je osjetljivo radi
dosadasnjih navika nasih sugradana kao i inzenjera koji uslijed godina prakse ,tradicionalnog
planiranja“nisunauceninasuvremene razvojne koncepte kakve SUMP nuzno donosi. Zbog toga
je kreiranjem SUMP-a klju¢no dati adekvatne ,odgovore* na sljedeca pitanja [20]:

e Kako ostvariti napredak nakon zavrsetka procesa ukljucivanja dionika i javnosti kroz
radionice, mrezne konzultacije i susrete s ciliem definiranja vizije za prijevoz?

6 Auwerx P.; Dotter F; Komunikacija i ukljucivanje dionika u SUMP. Prosperity SUMP; p. 6i 7
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e Kako integrirati dobivene rezultate u proces donosenja odluka?

e Kako rezultate uklopiti u procese prometnog planiranja koji su veé u tijeku?

e Kako dodi do zajednicke, prihvacene odluke ako su zahtjevi i prijedlozi koji dolaze od
strane javnosti nerealisticni, neostvarivi i financijski neizvedivi?

Cinjenica jest da metodologija mora doskoCiti navedenoj problematici, odnosno da
participacijski principi nemaju alternativu u konceptima odrzivog urbanog planiranja. Opéim
prihvacanjem Plana odrzive urbane mobilnosti (SUMP-a) kao standardarazvoja, s naglasomna
njegovo prihvacanje od strane gradana i politika ¢e (kao glavni subjekt primjene takvih
standarda) biti ohrabrena za njegovu sve ve¢u implementaciju u buduénosti.

4.5. Opci kontekst nepostivanja vertikalne hijerarhije strateskih razvojnih
dokumenata

lako je odnos SUMP-a i ostalih strateskih dokumenata prometnog razvoja definiran u
vertikalnoj hijerarhiji, pojavljuje se narazumijevanje razlika izmedu odredenih razina
dokumenta od strane narucitelja ili nadleznih institucija. Takoder kroz dosadasnju praksu
vidljivo je mjestimicno ponavljanjeiliizostanak adekvatnog provodenja odredenih radnji unutar
SUMP-a, a koje su vec izvrsene u nekome od dokumenata vise razine. Radi toga je potrebno
voditi racuna o namjenii ciljevima pojedinog dokumenta postivajuci definiranu metodologiju.

U podnaslovu 1.3 obasnjena je sadasnja hijerarhija dokumenata prometnog planiranja
od razine strateskih smjernica EU na temelju kojih se formiraju nacionalne strategije
prometnog razvoja do najnize razine urbanog planiranja - odnosno SUMP-a. Usprkos
navedenoj podjeli i hijerarhiji prometnih planova, kroz dosadasnju praksu u RH vidljivo je
sadrzajno preklapanje Masterplanova, SUMP-a i Nacionalne strategije prometnog razvoja,
odnosno preskakanje razina vertikalne hijerarhije u slu¢ajevima kada Masterplan sluzi kao
surogat SUMP-u ili kod suvisnog trosenja vremena i financijskih sredstava na Masterplanove
koji se metodoloski preklapaju s Nacionalnom prometnom strategijom. Masterplan za razliku
od SUMP-a metodoloski ne razraduje dovoljno precizno postupak detekcije problema,
donosenje mjerakao ninjihovu implementaciju, zbog cega se nebi trebao koristiti kao dokument
prometnog razvoja urbanih podrucja, veé kao posredni dokument za navedeno. Razlog tomu
lezi u metodologiji izrade Masterplanova koja ne koristi dubinsku analizu lokalnog podrucja
obuhvata (APG-ai FUP-a) cime biizlaz procesa predstavljao integriranu prometnu studiju svih
modaliteta prometa sa zakljuccima koji vode do pojedinacnih idejnih rjesenja. Zakljucci se
naprotiv donose na razini Funkcionalnih regija RH u obliku tablice odnosa ili popisa ciljeva i
mjera.Jednaod posljedica pogresnog koristenja Masterplanova u funkciji SUMP-a jest nuznost
dodatnih izrada prometnih studija za pojedinacne projekte (mjere) zbog cega se generiraju
nepotrebnitroskoviuslijed ponavljanja brojnih radnji u procesu kao sto su prikupljanje, obrada,
analiza podatakai dr.

Predlozene mjere formirane su u nacelnom (strateskom) obliku i usmjerene prema
ostvarenju ciljeva koji su razvrstani u opce i specificne ciljeve. Opdi ciljevi vezani su uz Zeljena
strateska postignuéa na makro razini koja proizlaze iz europskih smjernica i nacionalne
strategije te specificne ciljeve koji se poblize odnose na konkretne elemente i modalitete
prometnog sustava na razini funkcionalne regije. S obzirom da se Masterplanovi donese na
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jednakojrazini preciznostiidetaljnosticiljevai mjera kao i Nacionalna strategija, s razlikom sto
se odnose samo na pojedine Funkcionalne regije, dovodi se u pitanje smisao njihove izrade.

Slijedom navedenog Masterplanovima nije moguce donosenje kvalitetnih razvojnih
planova na razini urbanih cjelina. Odnosno nije moguce konkretizirati rjesenja kljucnih
problemaugradovimavodediracunaointegriranomrazvoju prometakoji vodi do uravnotezene
nacinske razdiobe. Zbog toga takvi planovi ne mogu dovoljno precizno detektirati probleme
urbanih sredina, niti donijeti kvalitetne mjere zarjesavanje njihovih prometnih problema, a koje
prate europske smjernice i nacela kakva primjenjuje SUMP. S toga na razini prometnog
planiranja urbanih cjelina SUMP ima nazamjenjivu ulogu, pozicionirajuci ga kao dokument koji
donosi konkretna rjesenja na implementacijskoj razini vodeci se posebnom metodologijom
koja svojim prostorom analize ne seze izvan Funkcionalog urbanog podrucja cime je njegova
uloga u odnosu na ostale dokumente viseg ranga jasno definirana.

Dosadasnji i bududi projekti odrzive urbane i regionalne mobilnosti u RH pokazuju
prethodno spomenute nesrazmjere u pristupima i metodologijama Masterplanova kao i
metodolosku nedoslijednost te vertikalnu neuskladenost sa SUMP-om koji u takvoj organizaciji
gubi smisao kao temeljni dokument prometnog razvoja urbanog tkiva. Za bolje razumijevanje
navedenog problemakaoiprimjerakoji slijede prikazana je karta Funkcionalnih regija RH, slika
35.
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Slika 35: Funkcionalne regije RH, [21]

Funkcionalnaregijaformiranaje po slicnomkonceptu Funkcionalnog urbanog podrucja.
To je geografski prostor RH koji se sastoji od gradova i ruralnih podrucja koja tvore kompaktnu
cjelinumedusobno ovisnih elemenata prometnog sustava pri ¢emu ne ovise o administrativnim
granicama. S toga ih je potrebno promatrati i razvijati u prometno-gospodarskom smislu kao
posebne integrirane cjeline za koje se izraduje Masterplan integriranog prometnog razvoja.
Odstupanje od podjele po Funkcionalnim regijama postoji kod nekih Masterplanova kod kojih je
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prostorni obuhvat sveden na razine nekoliko Zupanija ili pojedine Zupanije kao kod sljedecih
primjera:

e Masterplan integriranog prijevoza putnika Varazdinske zupanije, Koprivnicko-
krizevacke zupanije i Medimurske zupanije;
e Masterplan prometnog sustava Grada Zagreba, Zagrebacke Zupanije i Krapinsko -
zagorske zupanije;
e Master plan odrzivog razvoja prometnog sustava na podrucju Brodsko-posavske
Zupanije.
SUMP-ovi su pri tome kao planovi nizeg ranga definirani prema pojedinim Funkcionalnim
urbanim sredinamadok je zaruralna podrucja potrebnoizraditi posebne strateske dokumente
prometailinjihovrazvojprovestiusklopu detaljnijeg Masterplana, cime se ovaj rad nece baviti.

Usprkos navedenoj jasnoj hijerarhiji planova, u praksi je utvrdeno kako ponegdje ne
postoji jasna distinkcija izmedu Masterplanova i SUMP-a. Masterplanovi se izraduju za
parcijalne prostorne obuhvate u odnosu na Funkcionalne regije ali i za pojedine gradove cime
se stvara zbrka u razumijevanju uloge dokumenata prema vertikalnoj hijerarhiji i njihovoj ulozi
u prometnom planiranju. Sljedeéi primjeri Masterplanova definirani su za gradove, ali prema
sadrzajnom i metodoloskom okviru u funkciji su odrzivog prometnog razvoja grada. Ipak, s
obzirom da su kreirani na strateskoj razini a ne implementacijskoj, deklarirani su kao
Masterplanoviane kao SUMP. To su sljededi projekti:

e Masterplan gradaVinkovaca;
e Masterplan Grada Sibenika.

S druge strane primjer Masterplana modernizacije javhog gradskog prometa putnika na
podrucju Grada Osijekai Osjecko-baranjske Zupanije je prometna studija koja je takoder
deklarirana kao Masterplan iako se sadrzajno i metodoloski ne radi o klasicnom Masterplanu
kakav je opisan ovim podpoglavljem. Navedeni primjeri pokazuju nejsnoce u terminologiji
pojedinih dokumenata te oko smisla njihovog koristenja u odnosu na naziv kojim su
deklarirani. Raditoga je potrebno redefinirati metodologije i nazivlje kako bi se ovi dokumenti
jasno razlikovali prema svojoj ulozi u vertikalnoj hijerarhiji razvojnih dokumenata prometnog
planiranja, nacinu njihovog financiranjai pravnoj snazi dokumenta, slika 36.

1.EUROPA 2. HRVATSKA 3. FUNKCIONALNE 4. FUNKCIONALNA
REGIJE / ZUPANIJE URBANA PODRUCIA
a . Sest funkcionalnih Urbane aglomeracije
CTON \%ﬁq regija i podrucja
I 3 - o
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- . ?\\\\ N e
Nacela odrzivog razvoja == == -
ivni E .
Operativni program EU Strategija prometnog s SUMP
Streteski dokumenti razvoja RH 14’ - 30’
prometnog planiranja EU
DOKUMENTIPROSTORNOG PLANIRANJA

Slika 36: Hijerarhija i tijek izvodenja strateskih planova RH
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5.RAZRADA STANDARDIZIRANE METODOLOGIJE DONOSENJA
SUMP-aPRILAGODENOG POTREBAMA REPUBLIKE HRVATSKE

Ovim poglavljem razradit ¢e se zahtjevi za promjenama institucionalnog pristupa
odrzivom prometnom planiranju kao i samoj metodologiji SUMP-a s ciljem kvalitativnog
poboljSanja proces donosenja SUMP-a povecéavajuci njegovu ulogu i moguénosti primjene u
ustrojstvu strateskog planiranja prometa Republike Hrvatske. Na temelju kljucnih problema
(razradenih prethodnim poglavljem) koji ogranicavaju decentralizirani i integirani razvoj
urbanih sredina na podrucju Republike Hrvatske, razradit ce se prijedlozi rjesenja navedenih
problemanatemelju cegabi SUMP postao koordiniraniistandardizirani mehanizam prometnog
razvoja urbanih cjelina na razini drzave. Kako bi to bilo moguce, prikazani grafikon 2 sazeto
prikazuje najbitnije stavke metodologije koje slijedom moraju biti realizirane kako bi SUMP
postao standard razvoja prometnog sustava urbanih cjelina.

1. FAZA
vanjskf uvfet 1. Identificirani su glavni sudionici vanjski uvjet
procesa!
su N!P'O"T l? os“{areno 2. Ostvarena je kvalitetna institucionalna .
povjerenje i kvalitetna suradnja i polititka potporal SUMP uvriten u zakon kao
suradnja institucija i gradana 3. Provedena je temeljita analiza obavezni dokument strateskog
¢ime su novi koncepti odrzive postojeceg stanja! planiranja na razini urbanih
urbane mobilnosti opée sredinal
prihvaéeni! '
%
4, FAZA L 2, FAZA
1. Mjere su implementirane u cjelosti ﬁ % e ) sugg‘l;?g;i::‘nriazzzzmrenje b
2. Provedena je temeljita evaluacija ucinka <

2. Ciljevi su postavljeni prema realnim
mjera u odnosu n:iléjpe:'e:videnn ostvarenje m ITQ mogucnostima sustava prema kojima je

moguce kreiratii racionalne mjere!

3. Naucena iskustva su zabiljeZena kao zalog . . o
za daljnjl pristup razvoju SUMP-a & = = Prwi?ﬁ":f:f:::::::?:g :.lkauja '

vanjski uvjet vanjski uyfet

EU prepoznaje prioritetne mjere \

kroz kvalitetno pripremljenu X ) Izmjene zakona RH omogucuju
= a 1. Izabrane mjere su racionalne u . . .
dokumentaciju te precizan plan financijskom i vremenskom aspektu kao kreiranje prostornih planova
financiranja i realizacije na temelju optimum troska i koristil na temelju mjera SUMP-a!

cega ih sufinancira! 2. Odgovornost za usvajanje mjera jasno je
definirana!

3. Plan financiranja usvajanja mjera je
transparentan i detaljan!

Grafikon 2: Ocekivani rezultati promjene vanjskih uvjeta izrade kao i primjene prilagodene metodologije prema 4.
glavne faze SUMP-a

Metodologija mora sadrzavati sve glavne faze i zadatke opce Eltis metodologije
kreiranja SUMP-a, ali vremenski i konceptualno prilagodene potrebama Republike Hrvatske
cime se osigurava ravnopravan pristup razvoju svih urbanih podrucja na teritoriju drzave. Za
svaku pojedinu temu definiranu kao problem u trecemu poglavlju ovoga rada, predlozeno je
rjeSenje problema kroz prijedlog izmjene ili usvajanja pojedinih radnji u cilju kojih je moguce
ostvariti pretpostavljeni pozitivni ucinak.
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5.1. Racionalnost kreiranja sadrzaja dokumenta s obzirom na financijske i
vremenske resurse

Racionalnost donosenja SUMP-a odnosi se na raspolozivost financijskih, materijalnih i
vremenskih resursa kao predispozicija sustava. Kreirana tehni¢ka i metodoloska rjesenja
moraju biti urazmjeru s potrebom kojaiziskuje odredeni utrosak navedenih resursa. Navedena
rjeSenja tj. odluke na osnovu kojih dokument funkcionira kreiraju se kroz drugu i trecu fazu
izrade. O racionalnosti SUMP-a potrebno je voditi racuna pocevsi od izrade druge faze
dokumenta koja se bavi kreiranjem:

e Scenarija;
e Strateskihciljeva;
o Vizije.

Pristup i rjeSavanje problema fincijskih i vremenskih nesrazmjena SUMP-a u Republici
Hrvatskoj obradeno je prema slijedu kljucnih radnji u sklopu faza kreiranja SUMP-a. Radi
lakseg snalazenja metodologijaizrade druge faze SUMP-a prikazana je slikom 37.

SCENARUI

Tri scenarijas |7 god
primjenom u
slijednom modelu

] VIZUA
Definiranje

feljenih postiguca u
razvoju odriive urbane
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HEEEAEN
A VYAV AN

INDIKATORI
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CILUEVI

Slika 37: Tijek izvodenja druge faze SUMP-a, [3]
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Navedenim radnjama pristupa se na osnovu izvrsenog prikupljanja podataka koji su
potom obradeni i validirani. Scenariji se odnose na izbor nacina opceg razvoja prometnog
sustava temeljem primjene nacela i koncepata odrzive urbane mobilnosti. Scenariji se
formiraju u vremenskom okviru izvodenja koji ne smije iznositi viSe od deset godina. Nakon
izrade scenarija koristeciindikatore potrebno je identificirati glavne probleme te ih prioritizirati
za svaki od kategoriziranih oblika prijevoza. Na osnovu analize problema kao i prethodnih
koraka slijedi formiranje strateskih ciljeva kao zavrsni korak druge faze izrade SUMP-a.
Kreiranjem strateskih ciljeva definirana je pojedinacna razina razvoja prometnog sustava koja
se projektom planira postic¢i. Skup postizanja odredenih ciljeva daje ukupni ucinak koji je
pretpostavljen u okviru donosenja vizije koja se odnosi na sveukupne zeljene ucinke SUMP-a
nakon njegove implementacije. Primjerenom metodologijom, ambicije kojima se vodi kreiranje
ciljeva potrebno je odrzati u skladu s racionalnim mogucnostima sustava, $to je ujedno jedna od
najvaznijih smjernicaizrade SUMP-a prema Eltisu.

Samim time mjere kao smjernice prometnog razvoja koje proizlaze iz ciljeva, moraju
odgovarati ambicioznosti postavljenih ciljeva, odnosno materijalnim i financijskim resursima
kojima sustav raspolaze. Kreiranje mjera pripada trecoj fazi izrade SUMP-a, te predstavlja
najosjetljiviji dio odluka koje znatno utjecu na odnos troskova i koristi SUMP-a, slika 38.

| MIERE |

Opéirna lista
mjera

¢ Pr.ioritizacija Okvirna procjena ulaganja
mjera

SaZeta lista
mjera

v 4V

‘ MIERE PREMA MODALITETU |

Detaljna procjena ulaganja

< (LM
L

Primjena mjera —
na SMART probleme Kontrola i
e evaluacija izbora
—>

mjera

oI
-

Meduodnos:
SMART Problem - mjera

Wremenski plan izvodenja
Podjela nadleinosti i
odgovornosti |

ACTIONS

Plan finaciranja
implementacije mjera

Slika 38: Tijek izvodenja radnji trece faze SUMP-a, [3]
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Vecina prikazanih radnji svodi se na vremenski aspekt koji je usko povezan na
financijske moguénosti sustava. Poveznica se nalazi u tome $to je velicina odredene investicije
proporcionalnaiznosu ulaganja u takvu investiciju. Prema tome kljucni zadatak je kreiranje

racionalnih mjera u smislu njihove realne mogucénosti implementacije u predvidenom vremenu
temeljem scenarija.

Raspolozivost materijalnim resursima veéim dijelom odnosi se na postivanje tehnickog
planaizvodenja dokumenta. Takvi resursi odnose na velicinu kadra, tehnicka pomagalai ostale
logisticke sadrzaje pomocu kojih se SUMP donosi i implementira. Racionalnost koristenja
materijalnih resursa sastavni je dio ukupne financijske konstrukcije projekta i vezano je uz
planiranje odvijanja procesa izrade SUMP-a prema definiranom tempu izrade Eltis
metodologijom. Na temelju raspolaganja pocetnim resursima te identifikacijom izvora
financiranja i organizacija na projektu (nositelji provedbe) potrebno je izraditi financijski i
vremenski okvir njegove izrade. Sredstva koja su na raspolaganju za realizaciju SUMP-a
raspodjeljuju se po fazama te kategorijama u ovisnosti o zahtjevima i kompleksnosti
izvrsavanja pojedininih zadataka. Prije poCetka samog prikupljanja podataka potrebno je voditi
racuna o nabavi potrebne opreme i tehnickih alata za obradu podataka, odnosno pri izradi
financijskog i vremenskog plana voditi racuna o raspodjeli resursa za navedene svrhe.

Slika 39 prikazuje vizualne odnose vremenskih i financijskih velicina zahtjeva pojedinih
korakaizrade SUMP-a prema op¢im metodoloskim smjernicama Eltis. lako se prikazani odnosi
ne mogu u potpunosti primijeniti na prilagodenu metodologiju ovoga rada, veéim dijelom daju
ispavan osjecaj odnosa izmedu trajanja zahtjeva za korake. Na temelju financijskog okvira u
sklopu trec¢e faze SUMP-a vrsi se izrada detaljnog financijskog plana ulaganja prema
donesenim strategijamai mjerama. S toga je u ovom fazi potrebno formirati okvir prema kojem
se odvija financiranje ostalih faza poput troska prikupljanja podataka, sastanaka
interdisciplinarnog tima, edukacije javnosti, potrosne opremei sl.

Milestone
Decisien to prepare
a SUNMP

7] 4 £ Miostone
\\ N Anslysis of problems and
\ b opportunities concluded

) 4, Build and Jointly sesess SOONANIOY

Moasure
planning

Miletone
p— 4 Visson obpectives and
(/ — 4 Q targets agroed

Selec! measure packages
ﬂi \ th stekeholders
- . tions d responsibilit
Milestone 9. Prepere for adoption and finencing
Sustainable Urban - R s v
Mobility Plan adopted

Slika 39: Odnosi velicina zahtjeva za tempom izrade pojedinih faza, koraka i radnji SUMP-a, [3]
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Metodologija prema kojoj se kreiraju scenariji odredena je za gradove Republike
Hrvatske koji su tek pristupili odrzivom urbanom razvoju na sustavan i temeljit nacin za razliku
od dosadasnjeg pretezito klasicnog nacina razvoja prometa i urbanizma orijentiranog pema
cestovnom prometu i parcijalnim rjesenjima. Iz tog razloga uzet je odmak od klasi¢nog Eltis
pristupa izradi tri scenarija SUMP-a prema ambicijama. Kod takvog pristupa prvi odgovara
zadrzavanju postojeceg nacina upravljanja sustavom odrzive mobilnosti, drugi i treéi donose
odredene vece zahvate u ovisnosti o teZznjama za jacanjem pojedinog dijela prometnog sustava.

Izdvojen je primjer sadrzajno sli¢nih scenarija SUMP-a grada Pristine (Republika
Kosovo) kao jednog od uzora prema kojemu je napravljena metodologija scenarija prikazana u
nastavku. lako sadrzajno slicni, metodologija njihovog usvajanja posve je razlicita. Usvajanje
prikazanih scenarija SUMP-a Pristine vrsi se metodama testiranja njihove izvedbe, nakon kojih
se jedan od scenarija usvaja. Prema pristinskom modelu sceanariji su podijeljeni na:

e Proaktivan scenarij;
e Liberalniscenarij;
e Scenarijodrzavanja.

.Navedeni scenariji kreirani su u odnosu na rezultate analize postojeceg stanja te definirane
probleme urbane mobilnosti Pristine s ciljem kreiranja nove strategije koja se odnosi na
spomenutu problematiku. Svaki scenario je kreiran u skladu s vizijom i ciljevima SUMP-a
Pristina. Oni ukljucuju siroki raspon razlicitih tehnickih rjesenja i mjera vezanih uz urbanu
mobilnost kofa su primijenjena u sklopu razlicitih scenariji objasnjenih kroz daljnji tekst“(4)

Proaktivni scenarij

,0vaj scenarij usvaja kljucne odrednice razvoja javnog prijevoza putnika s novom
hijerarhijom linjja (glavne i sekundarne linjje) posebna pozornost usmjerena je
infrastukturnom razvoju glavnih koridora kroz Pristinu kao i osiguravanju bolje dostupnosti
sredistu grada“(4), slika 40

Key features:

¢ Reconfiguration of city-wide public transport network (core & secondary routes), with new
and better maintained bus stop infrastructure;

e Emphasis on key corridors into Pristina — LRT & development of Park & Ride and fast
public transport links to/across city centre;

e Public transport priority — introduction of bus lanes on key corridors and inner-city loop;
« Improved integrated ticketing will enhance the attractiveness of public transport;

e Access restrictions to urban centre to encourage mode shift and promote more
walking/cycling;

¢ Introduction of parking charges, city centre controlled parking zone & greater parking
enforcement;

o Selective junction/network capacity improvements & speed management measures;
¢ Development of supporting pedestrian & cycle networks linking suburbs to city centre; and

e Urban planning controls to minimise car use in new developments including car club
scheme.

Slika 40: Glavne odrednice proaktivnog scenarija SUMP-a Pristine, [13]
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Liberalni scenarij

,Ovaj scenarij usvaja uravnoteZeniji pristup donosenju unaprijedenja razvoja odrzivog

prometa u Pristini. Fokus je i dalje na sustavu javnog prijevoza putnika s novom hijerarhijom

linijja (glavne i sekundarne linije) te posebnoj pozornosti usmjerenoj prema infrastukturnom
razvoju glavnih koridora kroz Pristinu kao i osiguravanju bolje dostupnosti sredistu grada. Ipak,
prometne potrebe osobnih automobilima odraZvaju se u razvoju scenarija kao i potrebe javnog
prijevoza. Cilj scenarija je postizanje bolj mobilnosti za sve korisnike prometnog sustava,(4),

slika4l

Key features of this scenario include the following:

Establishment of new city-wide public transport network (introduction of core & secondary
routes);

Limited public transport priority measures where this can be easily accommodated in the
city;

Selective traffic management on approaches to the city centres encourage different
modes of transport for city-centre bound movement;

Parking enforcement to manage traffic in residential areas and the city centre — but no
introduction of parking control zone or charges;

Development of new highway links and connections across the city to improve radial
movement into/out of Pristina. Also includes some selective junction/network capacity
improvements where these can be accommodated;

Speed management measures and school safety zones;

De;elopmem of supporting pedestrian & cycle networks linking suburbs to city centre;
an

Introduction of car club scheme across the city to provide additional travel option for local
communities and businesses.

Slika 41: Glavne odrednice liberalnog scenarija SUMP-a Pristine, [13]

Scenarijodrzavanja

,Ovim scenarijem Zeli se unaprijediti usluga gradskih autocesta usvajanjem pristupa

koji ukljucuje saniranje problema cjelovite postojece prometne infrastukture i prometne
usluge. Postavilja se ogranicenje povecanja kapaciteta cestovne prometne infrastukture

ukljucujuci i autoceste, kako bi se reducirala mogucnost proviacenja dodatne prometne
potraznje osobnih automobila.“(4), slika 42.

Key features of this scenario include the following:

Small-scale bus network enhancements, building largely on the existing citywide
network;

Improved bus stop access on existing bus routes with selected priority to improve
performance, with the introduction of bus lanes on key approaches to the city centre;

The introduction of a new enhanced parking policy, supported by more targeted parking

enforcement to manage traffic in city centre & residential areas;

Targeted junction/network capacity improvements to improve traffic flow & tackle
congestion problems;

Citywide speed management measures to improve safety;

Development of enhanced and improved pedestrian & cycle routes linking suburbs to
city cenfre; and

Greater use of intelligent traffic control systems and information technology to support
improved movement and mobility around the city.

Slika 42: Glavne odrednice scenarifja odrzavanja SUMP-a Pristine, [13]

4 MacDonald, Mot

, Pristina Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP), p.38
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Prijedlogizmjene metodologije definiranja scenarija za potrebe Republike Hrvatske

Predlozena metodologija za razliku od klasicne Eltisove previda implementaciju
kompletnog SUMP-a kroz formirane tri etape odnosno ,scenarija“ koji se razlikuju prema
njihovoj implementaciji u vremenu. Sve etape moraju biti donesene u okviru zavrsnog
dokumenta SUMP-a a nastupaju slijedno prema odgovaraju¢em vremenskom okviru. Scenariji
su podijeljenina:

o Etapaoptimizacijeiodrzavanja;
o Etapapasivnog destimuliranja osobnih vozila;
o Etapaaktivnog destimuliranja osobnih vozila.

Etapa optimizacije i odrzavanja odnosi se na ciljeve i mjere vezane uz temeljni razvoj
prometnog sustava prema odrzivim oblicima prijevoza. Odnosi na kratkorocno razdoblje od
dvije do tri godine realizacije od donosenja SUMP-a. Potrebno je kreirati temeljni nacinrazvoja
odrzive urbane mobilnosti koji predvida odrzavanje postoje¢eg nacina urbanogplaniranja ali uz
optimizaciju iskljucivo odrzivih oblika prijevoza kao i maksimizaciju njihove ucinkovitosti i
kvalitete primjene. Optimizacijom i odrzavanjem sve je podredeno cilju postizanja sto
kvalitetnijeg zivota ljudi i sigurnosti urbanog okruzenja. Planirano razdoblje odvijanja
realizacije ove etape predvideno je do tri godine (u ovisnosti o velic¢ini FUP-a) poslije cega se
krece u sljedecu.

Etapa pasivhog destimuliranja stupa na snagu tek kada je prethodna etapa
implementirana i evaluirana, isto vrijedi i za sljedecu. Mora se uklopiti u vremenski tijek po
realizaciji prve etape, te i dalje ukljucuje sve njezine elemente. Za ovu etapu predvideno je
vrijeme provodenja u ovisnosti o velicini prostornog obuhvatai tempuimplementacije pojedinih
rjesenja te uvidanju njihovih efekata, ali u maksimalnom trajanju od dvije do tri godine. Mjere
pasivnog stimuliranja odnose se na razvijanje sustava odrzive urbane mobilnosti s ciljem
omogucavanja konkurentnosti u odnosu na koristenje osobnog vozila. U ovom periodu za
ocekivati je najvec¢i pomak u priblizavanju prema definiranim ciljevima npr. u pogledu
uravnotezenja modalne raspodjele. Obuhvacda sve mjere koje pasivno djeluju na stimulaciju
odrzivih oblika prijevoza naspram onih koji to nisu, pod uvjetom da mjere ne ukljucuju represiju
ili drasticne restrikcije u kretanju primjerice osobnih vozila.

Etapa aktivnog destimuliranja je dugorocnija za razdoblje od daljnjih pet godina od kraja
implementacije druge etape sa mjerama koje ukljucuju elemente prostornog planiranja,
izgradnje kapitalnih objekata infrastukture odrzive urbane mobilnosti te znacajna ogranicenja
u koristenju osobnog automobila. Posljednja etapa stupa na snagu kroz zavrsni paket mjera
dugorocnog razvoja nakon implementacije prethodna dva i zaokruzuje vremenski tijek
implementacije od ukupno deset do jedanaest godina. S toga ju je potrebno formirati u odnosu
navrijeme ukojemu se predvida od odrzivih oblika prometa zauzimanje ravnopravnog mjestuu
modalnoj raspodijeli cime ona postaje bitno uravnotezenija u odnosu na razdoblje pocetka
implemenatcije prve etape. Ocekuje se da ¢e tada biti Siroko prihvaceni koncepti i politike
odrzivog urbanog razvoja cime se otvaraju mogucénosti za znacajnijim mjerama ogranicenja
prometovanja osobnih automobila u cilju ulaganja u buduénostipostavljanja odredenih zdravih
navika i pozitivnih standarda koje nosi odrzivi urbani razvoj. Za ovaj scenarij previda se
implementacija u razdoblju od ukupno deset godina (eventualno jedaanest godina) od pocetka
razvoja SUMP-a nakon cega slijedi konacna evaluacija. Time se ujedno i zavrsava proces
implementacije ciklusa SUMP-a, s preporukom pokretanja nove generacije SUMP-a kao
nastavka strategije dotadasnjeg razvoja.
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Postoje i drugaciji primjeri poput SUMP-a grada Bremena ili Leipziga koji donose pet
odnosno Sest ciljnih scenarija orijentiranih prema promjeni prometnog sustava grada dajuci
prioritete razvoju to¢no odredenih oblika prometa, usluga ili postupaka usmjerenih na razvoj
nacina zivota urbanih cjelina, slika 43.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Leipzig, Germany: Scenario building supported by transport modelling

T'he city of Leipzig developed six scenarios for different future
options in a scientific and open process,

The six scenarios were

1. Continuation of the current mobility strategy;

2. Continuation of the current mobility strategy with constant
fares,;

3. Sustainability scenario;

4. Bicycle City scenario;

5. Public transport priority scenano; and

6. Community scenario

The scenarios were evaluated using various critena
(attractiveness for users, ecological attractiveness, economic
attractiveness, systemic attractiveness] and a qualitative
assessment. The evaluation resulted in the prioritisation of
the 1. bicycle-scenario, 2. sustainability scenario and the 3
PT scenario.

Author: City of Leipaig, collected by Marlene Damesau, Rupprecht Consadt

Slika 43: Sest scenarija SUMP-a Leipzig, [3]

Navedeni gradoviimaju razvijenu tradiciju SUMP-a pa su za daljnji razvoj grada izabrali
odredeni scenarijizmedu nekoliko definiranih. Primjerice SUMP grada Bremen definirao je pet
scenarija razvoja prema sljedec¢im podrucjima [12]:

e Ravnopravnost svih sudionika u prometu

e Alternativninacini prijevoza

e Optimizacijaipoboljsanje odnosa prometnih sustava JPP-a Bremenai okolice

e 0Ojacanje geoprometnog polozaja grada Bremena optimizacijom teretnog prometa
¢ Smanjenje utjecaja prometa na zdravlje ljudii okolis

Po uzoru na navedeno za sve navedene etape potrebno je definirati odredena podrucja
razvoja, medutim dok odrzivi urbani razvoj u Republici Hrvatskoj ne uzme zamah, potrebno je
obuhvatiti siroki dijapazon podrucja i pristupa razvoju. Zbog toga predlozena metodologija ne
koristi izbor klasicnog scenarija orema kojemu ce se kreirati mjere, ve¢ je nekoliko ,klasi¢nih*
scenarija uklopljeno uintegriranirazvojraznih podrucja prometnog sustava prema etapama.

Kreiranje vizije u skladu s etapama razvoja

Vizija se donosi na temelju glavnih odrednica i ciljeva SUMP-a, postojeceg stanja te
razradenih scenarija dosezanja ciljeva. Njome se iskazuje predvidanje Zeljenog krajnjeg
rezultata dokumenta na temelju zajednickog ucinka dostignutih ciljeva. Velic¢ina Zeljenih
postignuca (pobolj$anja) nakon implementacije SUMP-a definirana je prema odrzivim oblicima
prometa kroz pet glavnih odrednica V koje najbolje odgovaraju potrebama gradova Republike
Hrvatske:

e VI:Povecanje udjela pjesackogi biciklistickog prometa u modalnoj raspodjeli
e V2:Povecanje udjela putovanja JPP-om u modalnoj raspodjeli
e V3:Uklanjanje kriticnih mjesta zagusenja prometnog toka kao i opasnih mjesta
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e V4:Redukcija emisije Stetnih plinovai buke
e V5: Smanjenje vremenskih i financijskih troskova putovanja odrzivim oblicima
prijevoza

Vizija je sklop od dva definirana vremenska presjeka T za koje se predvida promjena
velicina koje opisuju glavne odrednice V koje su kreirane po uzoru na temeljne odrednice
SUMP-a opcenito.. Svakom vremenskom presjeku priloZena je jedinstvena T oznaka, dok je
pocetno stanje oznaceno s T0. Za svaki definirani vremenski presjek T potrebno je izraziti
predvidanje promjene velicina za svih pet glavnih odrednica V.

Odrednice V1 - V5 kreiraju se za tri vremenske faze (T0, T1i T2):

TO: Referentno stanje sustava;

T1: Vizija stanja sustava nakon implementacije tri scenarija SUMP-g;
T2:Vizija stanja sustava pet godina od posljednje implementirane mjere.

Pocetno stanje sustava T0 definira se temeljem prikupljenih podataka u prvoj fazi, a
odnosi se na stanje sustava u kojemu se SUMP donosi (nulta godina). Potrebno je definirati
pocetne velicine u odnosu na koje bi se mogao usporediti krajnji rezultat ispunjenja vizije u
okviru koje se vrsi statesko planiranje te planiranje mjerai njihova implementacija.

Stanje nakon implementacije tri scenarija SUMP-a T1 odrazava razinu ucinka mjera u
kontekstu vremenskog tijeka izvodenja nakon provedbe svih triju scenarija nakon 10-11 godina
od donosenja SUMP-a. Stanje sustava T1 dio je metodologije zavrsne evaluacije SUMP-a u
posljednjoj cetvrtoj fazi.

Stanje sustava pet godina od posljednje implementirane mjere T2 definira previdanje
promjene varijabla za pet glavnih odrednica V, odnosno ispunjenje kompletne vizije djelovanja
SUMP-a nakon petnaest godina od njegovog donosenja. Odnos velicine ispunjenja cjelovite
vizije i stvarnog stanja sustava u tom periodu sluzi kao jedan od ulaznih podataka za razvoj
novog SUMP-a kao nadogradnja na prethodni.

Vizijom se definira dosezanje odredenih postignu¢a u odnosu na protok vremena u
maksimalnom trajanju od 15 godina, a svi ciljevi trebali bi biti planirani za realizaciju unutar 10
godina od trenutka kreiranja stategije kojom se oni postizu. Strateski ciljevi moraju se kreirati
prema razini njihovog ucinaka na osnovne evaluacijske pokazatelje odrzivog urbanog
planiranja na koje prometni sustav utjece (energetska efikasnost i odrzivost, utjecaj na okolis,
ekonomijuigospodarstvo, sigurnost, ekologija) kao u primjeru prikazanom slikom 44.

Efficiency Liveability Environment Equity Safety Economy
Reducing need to travel
Reducing car use
Improving public transport
Improving road use
Improving walking + cycling

Improving freight

Slika 44: Kreirani meduodnos cijeva i opcih evaluacijskih pokazatelja odrZivog urbanog planiranja, [9]
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Identificirani problemi predstavljaju mjesta na koja se mora djelovati s ciljem
unaprijedenja odrzive urbane mobilnosti tj. ispunjenja definirane vizije. Njihovom
prioritizacijom odreden je vremenski tijek sanacije problema u skladu s prethodno razradenim
scenarijima. Sljedeéi korak je prometna dijagnoza, odnosno provodenje metodologije kojom se
uocenim nedostacima (simptomima) ukazuje na probleme u sustavu koji se precizno definiraju
koristeci Eltisov SMART kriterij. Koristi se kao naéin postizanja potrebnih karakteristika odnosa
izmedu ciljeva i mjera medu kojima se nalazi i uvjet racionalnosti. U pojedinim slucajevima
indikator sam po sebi ve¢ grubo identificira SMART problem, medutim svaki indicirani problem
potrebno je ,provesti kroz SMART kriterij. Sljedeci korak jest defnirane SMART probleme
prioritizirati radi kreiranja slijeda izvodenja mjera, tj. prometne terapije na pojedine probleme.
Nakon sto su svi SMART problemi prioritizirani, prema njima izvodi se kreiranje strateskih
ciljeva.

Na osnovu definiranih indikatora prema pojedinom podrucju u prometnom sustavu
pristupa se metodologiji identifikacije i prioritizacije odredista u prometnom sustavu koje je
potrebno poboljsati, odnosno manjkavosti i problema cCije rjesavanje ulazi u domenu odredene
strategije, a sve u cilju Sto vece preciznosti identifikacije problema na temelju cega se moze
izabrati precizna, efikasna sto ukljucuje i racionalnost, te transparentna mjera odnosno
tehnicko rjesenje. Problemi se razvrstavaju prema oblicima prometa kao i vremenskom tijeku
izvodenja cime se uklapaju u pojedinu strategiju. Proces identifikacije problema odvija se
spomenutim SMART kriterijem koji je preuzet iz opée metodologije izrade SUMP-a Eltis.
,Postavljanje problema vrsi se za svaki od indikatora kako bi se omogucilo nadziranje razvoja u
smjeru ostvarenja definiranih ciljeva. Definirani problemi moraju biti kreirani temeljem SMART
pristupa koji ukljucuje karakteristike: specifican, mjerljiv, ostvariv, realistican i vremenski
ogranicen. U definiranju problema, a kasnifje i mjera poZeljna je ambicioznost ali vodeci racuna
o racionalnosti, identificirajuci probleme za koje se ocekuje da su rijesivi u okvirima donesenih
ciljeva.“(3) SMART je dakle engleska kratica koja sadrzava glavne karakteristike kriterija koje
svaki identificirani problem mora zadovoljavati:

e S (Specific) - Specificno, identifiicirani problem posjeduje specificne znacajke te je
precizno definiran u kategorizaciji prometnog sustava.

e M (Measurable) - Mjerljivo; identificirani problem mora biti mjerljiv (kao varijabla ili
broj) pomocu kojih bi se mogao pratitii evaluirati uéinak primjenjenih tehnickih rjesenja
na njegovo rjesavanje.

e A (Achievable) - Ostvarivo; rjesavanje identificiranog problema mora biti ostvarivo
koristeci postojec¢a znanje, resurse i tehnike, te kao plod konsenzusa izmedu svih
sudionika projekta.

e R(Realistic /Relevant) - Realisticno /Relevatno; identifikacija najbitnijih problema koji
nepovoljno utje¢u na odrzivu urbanu mobilnost, a njihovo rjesavanje doprinosti
postizanju ciljevaivizije SUMP-a.

e T (Time-bound) - Vremenski ograniceno; rjesavanje identificiranog problema je
definirano u odredenom vremenskom roku koji je racionalan.

3Rupprecht, S.;Brand, L.; Bohler-Baedeker, S.; Brunner, L.M.; Rupprecht Consult - Forschung &
Beratung GmbH, Guidelines For developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd
edition), p. 99
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Primjer dobre prakse iz Velike Britanije, slika 45 prikazuje koristenje indikatora u cilju
definiranja SMART problema.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Milton Keynes, United Kingdom: Easily measurable and available
set of strategic indicators

To assess the overall performance of the Sustainable Urban
Mobility Plan, the city council has selected a number of
indicators, including e.g. road network condition, average
journey time, air quality and road safety. The decision to select
these Indicators was made as o allow for a correct assessment
of the impact of the SUMP, and are easily measurable as well
as available or easily accessible. Milton Keynes Council advises
to define a clear set of SMART [specific, measurable,
achievable, relevant, time-bound] objectives for the SUMP,
which helps to later select indicators aligned with the SUMP
objectives. Based on experience, the SUMP team also advises
10 use new technologies and indicator methodologies that have
been applied in other cities,

Author, Jarmes Povey, Milton Keynes Councll, collected by Polis

Image: Milton Keyoes Councl

Slika 45: Primjer koristenja SMART kriterija u definiranju prometnih problema SUMP-a Milton Keynes u
Ujedinjenom Kraljevstvu, [3]

Racionalnost kreiranja strateskih ciljeva

Popis strateskih ciljeva kreira se prema oblicima prometnog sustava te vremenskom
planu njihovog dosezanja prema definiranom scenariju SUMP-a. Zajednicko svojstvo svih
definiranih ciljeva mora biti, bez iznimke, mogucnost njihovog dosezanja u iznosu od 100%
definiranih ciljeva unutar desetogodisnjeg perioda implementacije SUMP-a. Svakome SMART
problemu pridruzen je strateski cilj koji odgovara ocekivanom pozitivnom ucinku terapije na taj
problem. Strateski ciljevi razvrstani su u grupe prema pridruzenim scenarijima, odnosno
vremenskom okviru u kojemu je predvideno njihovo dosezanje, fablica 5.
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Tablica 5: Kreiranje cilja razvoja i promocije pjesacenja prema SMART postupku [7]

Walking Topic Walking Objectives Targets
Physical Create conditions that most 20% increase of pedestrian areas by 2015 (baseline
conditions inhabitants could make a large 2010)

part of daily trips on foot The establishment of a green corridor from the city

centre to the Pohorje hill by 2020

The establishment of the first pilot area for
comprehensive traffic calming until 2015

The establishment of four new sites with
comprehensive traffic calming in residential
neighbourhoods until 2020

Adaptation of infrastructure for people with
reduced mobility in centre and hinterland until
2020.

Modal share Increase of walking madal share | 15% walking madal share for city trips by 2020
in the city and the presence of [11% in 2002)

pedestrians in urban area 10% fewer children that are taken to school or

kindergarten by a car till 2020

Traffic safety Increase of traffic safety and a Reduce the number of accidents involving injured
sense of safety for pedestrians pedestrians by 50%, and no deaths until the period
2024-2026 (base period 2008-2011)

Monitoring Monitoring the number and Database on the extent and behaviour of
behaviour of pedestrians pedestrians until 2015, which will be regularly
updated

Pod utjecajem intezivne urbanizacije i Sirenja gradova prometna potraznja mijenja se u
sve kraé¢im vremenskim periodima zbog ¢ega je kljucno prilagoditi vremenski okvir donosenja
kompletnog implementacijskog plana u periodu ne vecem od 10 godina od trenutka razvoja
strategije. Postojeca praksa prometnih studija i strategija u Republici Hrvatskoj razultirala je
izostankom dosezanja vecine ciljeva radi njihovog definiranja na periode vece od 10 godina.
Takva medodologija pokazala se tesko primjenjivom u praksi radi potrebe za prevelikim
ulaganjima koja iziskuju mjere kojima bi se odredeni ciljevi trebali doseci, kao i drugih
institucionalnih prepreka. Zbog toga je u okviru dono$enja SUMP-a nuzno izbjeci takvu praksu
kroz kreiranje racionalnih ciljeva koji prate vremenski tijek donosenja i implementacije SUMP -
a, slika 46.

Strategic and operative framework
{1-3 years)

Rewview at least
overy 5 years
(ideally every 2)

Planning process

(1.5 years)
(ideal case, can become longer)

(during preperation and planning possibility Measure implementation
ta include quick win® measures) 3-10 years

Slika 46: Odgovarajuci vremenski okvir donosenja strategije, mjera i procesa implementacije SUMP-a, [22]

Primjer dobre prakse donosenja strateskih ciljeva prikazan je slikom 47.Grad Dresden
(Njemacka) sa dugom tradicijom odrzivog urbanog planiranja u studenom 2014. godine objavio
je drugi po redu SUMP projekt (Verkehrsentwicklungsplan 2025plus) sa razvijenim strateskim
ciljevima do 2025. godine. Proces razvijanja ciljeva odvijao se u intezivnoj institucionalnoj
suradnji, Cestim radnim sastancima nositelja prometnih politika, projevoznicima i gradanima.
Kljucna nit vodilja prilikom kreiranja ciljeva je bila osiguravanje politicke potpore koja mora biti
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oslonac odgovornostii sigurnosti za ispunjenje strateskih ciljeva kroz potporu implementaciji
mjera. Inicijalna evaluacija SUMP-a 2018. pokazala je kako buduc¢i SUMP dokumenti mogu
sadrzavati jos ambicioznije ciljeve s obzirom na efikasnost implementacije i u¢inka postojeceg
dokumenta.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Dresden, Germany: Strategic targets developed by intensive round
table process

I'he 2025 targets for mobility and transport development In
Dresden were elaborated by stakeholders in an intensive
roundtable process. The SUMP roundtable created a

consensual paper of transport development targets, agreed by
all stakeholders and adopted with little modification by the City
Council in March 2011. The selected targets formed the basis
for SUMP elaboration. For both SUMP elaboration and
implementation, it was crucial to have politically adopted
targets in order to plan with certainty and ensure a high level
of acceptance. The initiat SUMP evaluation in 2018 showed that
for turther improvement in the future, the SUMP should
include more targets

Auther, Kerntin

Slika 47: Primjer dobre prakse iz Dresdena koji pokazuje efikasnost postizanja definiranih ciljeva radi dobre
politicke potpore prilikom njihovog donosenja kao i implementacije mjera, [3]

Odnos ucinkovitostiiizvedivosti mjera

Sav dosadasnji rad u protekle dvije faze SUMP-a vodi prema trecoj fazi i kljuénim
radnjama usmjerenim na prometnu terapiju, a to je proces kreiranja mjera te konkretizacija
izbora osmisljenih tehnickih rjesenja kojima se Zeli poboljsati prometni sustav. Mjera je naziv
zatehnic¢korjesenje usmjereno premaistaknutom problemu cijom seimplementacijom postize
ucinak u cilju ostvarenja strateskih ciljeva koji su definirani u prethodnoj fazi. Metodologija
trece faze kljuéna je u nadilazenju dosadasnjih problema vezanih uz neracionalnost izabranih
mjera koje imaju kao posljedicu izostanak dosezanja zeljenih ciljeva pa time i u¢inaka SUMP-a.
Zbog toga se mjere donose i usvajaju u slijednom procesu prema temeljnom nacelu
racionalnosti koje se realizira radnjama definiranim prema metodologiji koja je u nastavku
ukratko opisana.

Kreiranje opsirne liste mjera prva je radnja u trecoj fazi SUMP-a kojoj je zajednicki
,hazivnik“ nacelo racionalnosti. Paleta donesenih mjera mora pokrivati sva dostupna rjesenja
usmjerena prema odredenim problemima. Pozeljno je imati Sto viSe rjesenja za iste probleme
¢ime se stvara kvalitetniji izbor mjera koje ¢e se na kraju ove faze i usvojiti. Ve¢ pri kreiranju
opsirne liste mjera potrebno je izabrati one koje se odnose na racionalna prometnarjesenja. U
dosadasnjim studijama pokazalo se kako donosenje velike kolicine mjera kao velikih i skupih
gradevinskih zahvata dovodi do izostanka njihove implementacije radi nedostatka materijalnih
i financijskih sredstava ali i politicke volje. Zbog toga je jos jednom naglasena vaznost kreiranja
mjera s ciljem postizanja najboljeg omjera troska (ulaganja) i koristi, te onih koje se mogu
implementirati u maksimalnom razdoblju od deset godina. Kreiranje mjera kao velikih i skupih
gradevinskih zahvata vrsi se prema realnoj potrebi, ali viSe kao iznimka nego pravilo. ,/zbor
mjera mora biti voden kako njihovim tehnickim ucinkom na pojedini problem tako i na odnos
vrijednosti mjere u odnosu na uloZeni novac. O takvome principu potrebno je voditi racuna
posebice u slucaju oskudnifih financijskih sredstava za razvoj urbane mobilnosti i prometa
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opcenito. Tada je on kljucan u cilju donosenja mjera sa sto efikasnijim ucinkom u odnosu na
uloZena sredstva. S time u skladu potrebno je izvrsiti evaluaciju mjera u kontekstu omjera
troskova i koristi. Takva metodologifa ce pomoci u ostvarenju racionalnih mjera koje mogu biti
implementirane te izbjegavanju ,megalomanskih“ projekata koji financijski nisu isplativi.(7).
Slijedom prethodno navedenog kreiranje mjera potrebno je provesti temeljem sljedecih
smjernica [3]:

e Mjere moraju biti financijski pristupacne i efikasne;

e Mjere moraju biti u skladu s vremenskim trajanjem realizacije strategije i ostvarenjem
ciljeva;

e Mjere moraju biti u skladu s dostupnim materijalnimi drugim resursima;

e Provestianalizu troskovai koristi mjera;

e Mjere moraju obuhvatiti sve oblike prometaiusluga;

e Mjere moraju obuhvatiti ekoloske probleme;

e Mjere mograju obuhvacatiinacine odrzavanja tijekom eksploatacije;

e Mjere moraju biti transparetno donesene i prihvac¢ene od strane javnosti.

Nakonizabrane opsirne liste mjera, one se moraju prioritiziratinaosnovu cegase kreira
sazeta lista mjera za koju se radi osnovna procjena ulaganja. Prioritizacija mjera vrsi se u cilju
racionalizacije i postizanja njihove sto vece ucinkovitosti naspram izvedivosti ¢ime se iz Siroke
palete mjeraizabiru one zakoje je procijenjeno da ce poluciti najbolji razultat u odnosu ,ulozeno
- dobiveno“. Drugim rijecima izabiru se one mjere koje za koje se procijenjuje da bi mogle
poluciti sto manje financijske troskove kao i potreban utrosak vremena na njihovu
implementaciju u odnosu na zeljeni ucinak. Grafikon 3prikazuje primjer polozaja opsezne liste
mjera.u odnosu ucinkovitosti i izvedivosti na temelju cega se moze definirati njihova
racionalnost. Sve ponudene mjere odnose se na isti cilj - u ovom slucaju unaprijedenje
pjesackih raskrizja na prioritetnim cestama. Racionalnost mjere jest kljucni kriterij za njihovu
usporedbu kao i konacniizbor u Akcijski plan njihovog usvajanja.

UCINKOVITOST
*
Unaprijedits
pjesSacka rasknizja ‘ CILJ
na prioritelmim
ceslama
MM-plan
Mjera Mjera
Mjera
Mjera
Mjera
Mjera
IZVEDIVOST

Grafikon 3: Odnos ucinkoviitosti i izvedivosti raznih mjera u cilju dosezanja prikazanog cilja, [23]

7 Wefering, F.; Rupprecht, S.; Bihrmann, S.; Bohler-Baedeker, S.; Rupprecht Consult - Forschung &
Beratung GmbH, Guidelines: Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, p. 64
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Iz sazete liste, mjere se razvrstavaju prema kategorijama koje odgovaraju pojedinom
obliku prometa na koji djelujeu. lako neke mjere djeluju na cjelokupni prometni sustav, a ne
samo pojedini oblik (npr. pjesacenje), i one su razvrstane u posebnu kategoriju. Nakon sto su
mjere svrstane prema oblicima prometu ili polju djelovanja stavljaju se u meduodnos sa
definiranim SMART problemima koji su takoder prethodno razvrstani na isti nacin. Kreiranje
lista mjera koje adresiraju SMART probleme i ciljeve je uobicajena metodologije koja stavlja u
odnos mjeru koja mora biti usmjerena prema otklanjanju prethodno definiranih SMART
problema, odnosno prema ostvarenju definiranih ciljeva projekta. Nakon sto je postignut
meduodnos mjere i problema (tj. prometna terapija), potrebno je izvrsiti detaljnu financijsku
konstrukciju za svaku mjeru posebno. Meduodnos SMART problem - mjera omogucuje
preciznu, efikasnu i racionalnu upotrebu tehnickog rjesenja na odredenu grupu problema te
naknadnu evaluaciju efikanosti ucinka provedbe izabranih mjera na temelju cega se stvara
potrebno iskustvo za daljnji razvoji optimizaciju procesa.

Kako bi mjera bila konacno odabrana, prethodno prolazi proces kontrole izbora i
zavrsnu evaluaciju. Kontrola liste mjera je radnja kojom se analizira dosadasnji proces
prioritizacije kako bi se mogudi propusti ispavili prije pocetka postupka usvajanja izabrane
sazete liste mjera odnosno paketa mjera. Kontrola mjera se ne odnosi na sadrzaj mejra vec¢ na
provodenje procesa sukladno metodologiji. Puno vaznija radnja koja je uvjet zausvajanje mjera
jest njihova evaluacija. Njome se provjerava jesu li predlozene sazete mjere najbolje tehnicko
riesenje u smislu ocekivanog ucinka na probleme u odnosu na ulozeni novac. Temeljne metode
za odredivanje racionalnosti donosenja mjera kao i njihovog razvrstavanja prema prioritetima
su:

e Analiza troskova i koristi (Cost-Benefit Analysis - CBA); ocjenjuje mjeru prema
ocekivanojisplativosti.

e Visekriterijska analiza (Multi-Criteria Analysis - MCA); ocjenjuje mjeru na temelju
uc¢inka prema op¢im evaluacijskim pokazateljima (kriterijima), tablica é.

Tablica 6: Obrazac kreiranja MCA analize mjera, [7]

OFNION SELECTION MOA MATRIN

Do b1 R (e Ty Sion pefertTe pgainar INE criterg

et e fgeainiat

cATBOmIS | AT

EVALUATION CRITERIA
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Zavrsne radnje koje vode prema implementaciji mjera odnose se na pridruzivanje
atributa svakojmjeri kaoiizradu plana njihove implementacije. Evaluacijomikontrolom usvaja
se konacni popis mjera koje su procijenjene kao najefikasnija tehnicka rjesenja poglavito u
financijskom aspektu, a koje ¢e na temelju pridruZenih atributa u zavr$noj fazi SUMP-a biti i
implementirane u realnom prometnom sustavu. Slikom 48 prikazan je blok dijagram koji sazto
opisuje dosadasnji dio metodologije kreiranja mjera.

Analysis & objectives
Screening & review Measures identified:
of measures: s Suggestions from the public
s  Meet objectives? *  Existing projects
e Costs & Impacts? Potential measures (addressing
Early CBA > objectives)
¢ Public support?

—> Set of reasonable measures €

Discussion & agreement

Grouping measures | | with public & stakeholders
in packages

- Responding to
prabiems )-l Structured packages of measures |(7

Comparison &
assessment
CBA
MCA

_’l Final list of packages and measures |.¢_

Subject to further discussion

for final selection &

development of action &
budget plan

Slika 48: Blok dijagram metodologije donosenja mjera, [7]

Uklapanje postojecih adekvatnih mjera odnosi se na sve procese ili projekte koji su u
trenutacnoj implementaciji ili je za njih razvijena projektna dokumentacija, a da se pri tome
uklapaju u koncepte odrzivog urbanog planiranja uz zadovoljavanje racionalnog okvira
financiranja. Radnje na planu financiranja odvijaju se paralelno donosenju mjera [3]:

e Okvirnaprocjenaulaganja (paralelno prioritizacije mjera)

e Detaljna procjena ulaganja (paralelno kreiranju sazete liste mjera prema oblicima
prometa)

e Plan financiranja implementacije izabranih mjera (kao posljednja radnja prije izrade
Akcijskog plana)

Logicnoje dase procjeneulaganjavrse paralelnoizborumjerajernjihovomjertroskova
i koristi definira sami proces izbora Sire i uze liste. Valja istaknuti da plan financiranja mora
odrazavati realne mogucnosti i potrebe, odnosno mora dati potvrdu da su mjere kreirane
racionalno u odnosu na raspolozivost novcanih sredstva. Vrlo je bitno kreirati transparentan
planfinanciranja koji je definiran premaizvorimafinanciranja za svaku pojedinu mjeru. Takoder
mora sadrzavati detaljne informacije o trosku implementacije projekta prema svim pojedinim
ulaganjima kao i odgovornosti za utrosak sredstava na namjensko ulaganje i implementaciju
mjera.Udosadasnjojpraksiproblematikafinanciranjaje vrloistaknuta medu glavhimuzrocima
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opcenitog izostanka cjelovitog provodenja strategija kao i kroni¢nih nedostataka razvojnih

projekata. Primjer plana financiranja prikazan je tablicom 7.

Tablica 7: Plan financiranja SUMP-a Pristina, [13]

SUMP Investments Short - Term

SUMP spendings 9 185 675 10 198 622
Aptive modes & Public space (A) 532 766 GO7T 273
Car Transport & Parking '(C) T 242 552 3 327 521
Public Transport (F) 1 263 180 & 126 662
City Quality of Life {0) 47 167 137 187

SUMP Investments Mid- Term

SUMP spendings 8 225 107 9436 873 8417 T2 9375 074 8 68T 3H
Active modes & Public space (&) 1137088 1137088 1158 859 1426 717 1428 717
Car Transport & Parking "(C) 3835085 4 148 378 4 845 044 4 920 853 5872 822
Public Transport (F) 3285780 40188908 2516868 2972404 1232782
GCity Quality of Lif (Q) 167 167 130 500 93 000 55 000 56 000

SUMP Investments Long-Term

SUMP spendings 5 788 032 5 878 961 5028 346 4 530 T&7 4 BT 897
Active modes & Public space (A) 1428 717 1428 717 1413 804 1418 894 1416 994
Car Transport & Parking "(C) 3073533 4 288 388 3503835 3 006 106 2811782
Public Transport (F) 1232 782 g4 191 11000 11 000 304 140
GCity Quality of Lifz (Q) 565 000 71867 98 BET 06 867 56 000

Rumunjski primjer SUMP-a Bukurest/Ilfov pokazuje primjer dobre prakse nacina
finaciranja mjera vezanih uz integrirani razvoj s naglasom na javni prijevoz putnika, utemeljen

na kvalitethom i preciznom planiranju financiranja, slika 49.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Bucharest/Ilfov, Romania: SUMP implementation based on
comprehensive annual budget planning

Based on thorough data and problem analysis a List of priority
areas for the SUMP was defined. This led to a range of
organisational, operational and infrastructural measures
included in the final SUMP. A cost estimate for each measure
was made, thus identifying the scale of total investment needed
1o implement the Plan, to be put in relation with available
financing sources, The SUMP served as a main tool to ientify
priorities for programming of EU funds until 2030, These
needed to be considered In parallel with state funding, capital
expenditure by Bucharest and Ilfov administration, lending
from IFls [EIB/EBRD) and additional income from the proposed
parking strategy. Meanwhile it was possible to define the
required budget for public transport operating subsidies and
also network maintenance over the same period

Author: Alan 0 firien, EIR/JASPERS, collected by Rupprecht Consad
Image: Planul de Mobilitate Urband Durabilk

Slika 49: Primjer dobre prakse pristupa financiranju Akcifskog plana SUMP-a, [3]

ITU mehanizam

Mehanizam Integriranih teritorijalnih ulaganja ili ITU mehanizam omogucuje
integraciju sredstava iz razlicitih EU fondova i operativnih programa cime se ulazu financijska
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sredstva u aktivnosti za jacanje gradova u gospodarskom (pa i prometnom) podrucju. U
razdoblju 2021. - 2027. nacrti EU regulative predvidaju povecanje izdvajanja za odrzivi urbani
razvoj sa 5 na 6% od ukupne alokacije sredstava Europskog fonda za regionalni razvoj. ITU
mehanizam usmjeren je na urbani razvoj, k tome usko povezan uz financiranje i realizaciju
projekata SUMP.

ITU mehanizam u Republici Hrvatskoj funkcionira kroz dva operativna programa EU [5]:

e Operativni program Konkurentnost i kohezija;
e Operativni program Ucinkoviti ljudski potencijali.

Navedeni programi koriste tri fonda [5]:

o EUfondzaregionalnirazvoj;
e Kohezijskifond;
o Europskisocijalnifond.

U kontekstu odabira projekata i programa Republike Hrvatske za financiranje iz ITU
mehanizma, urbana sredista funkcioniraju kao posrednickatijelai sudjeluju utom procesu. Pri
tome ITU mehanizam provodi se u sve Cetiri urbane aglomeracije te tri vec¢a urbana podrucja s
vise od 50000 stanovnika: Zadar, Slavonski brod i Pula [5].

Dodatni primjeri dobre prakse kao uzor usvajanjaifinanciranja mjera SUMP-a

Primjer iz Krakowa (Poljska) pokazuje mjere orijentirane upravljanju sustavom
parkiranja cime se Zeli postiéi ogranicenje koristenja osobnog automobila nasuprot Zeljenom
povecanju koristenja javnog prijevoza, slika 50.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Krakow, Poland: Combination of parking management with traffic
limitation and public transport measures

I'he City of Krakow considers parking management policy as a
means to contribute to some wider goals - such as improving
alr quality and decreasing congestion, rather than only
responding to car parking 1ssues. The municipality of Krakow
combines the implementation of parking measures le.g
removal of parking spots|, with trathic imitation measures le.g
limited traffic zone) and public transport measures le.g
integration of public transport services), thus reducing the
number of vehicles and improving air quality and traffic flow
all at once. Providing alternatives to the car and taking a step
by-step approach help to achieve public acceptance of the
parking regulations

Author Torr

Slika 50: Primjer dobre prakse donosenja mjera SUMP-a Krakow, [3]

Finski primjer iz grada Tamperea pokazuje ravnotezu mjera koja se odnose na kapitalni
projekt uvodenja tramvajskog sustava 2016. godine u odnosu i mjera manjeg obuhvata kao sto
su: promocija odrzivih oblika prometa, upravljanje prometnom potraznjom, uvodenje
Park&Ride sustava i prenamjena postojecih prometnih povrsina u pjesacke i biciklisticke
koridore. Navedenim mjerama Tampere iz temelja mijenja paradigmu prema odrzivim oblicima
prometa, slika 51
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GOOD PRACTICE EXAMPLE

Tampere, Finland: Mobility management leveraging the opportunity
of a tramway project

In 2016, Tampere decided to build its first tramway line. Years
of significant car traflic disturbances in the city centre are a
good time to encourage people to change their mobility habits
People are open to break their routines since they need to find
new modes and routes during the construction time. Tampere
has introduced several mobility management actions targeted
especially to car drivers including new Park & Ride facilities,
promoted public transport and cycling and provided more
space for cycling and walking. Large traffic infrastructure
investments should not take place without smart mobility
management and extended communication with citizens and
stakeholders

Author, Sar Ovaska, City of Tampe sllocted by LIB(

Slika 51: Primjer dobre prakse donosenja mjera SUMP-a Tampere, [3]

Spanjolski grad Vitoria Gasteiz u sklopu SUMP-a kreirao je jedinstvene mjere
objedinjene u tzv.“Superblok* model. Taj model usmjeren je promjeni nacina koristenja
prostora na nacin da se odredeni geografski prostor pretvori u Superblok unutar kojega nije
moguce koristenje osobnih automobilavec se sav promet odvija pjesacenjem, biciklomijavhom
prijevozu. Osobnim automobilom mogu se koristiti iskljucivo stanovnici Superbloka pod
odredenim uvjetima. Sav ostali promet odvija se ulicama koje okruzuju Superblok, slika 52.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Vitoria Gasteiz, Spain: Integration of mobility measures in the
superblock model

The Sustainable Mobility and Public Space Plan for Vitona
Gasteiz was designed to give the public space back to the
people by the implementation of a new scheme called the
superblock model. A superblock 15 a geographical space that
covers several city blocks that can only be used by pedestrians,
cyclists, services and nelghbours’ cars, while other private cars
and public transport are restncted to the streets surrounding
the blocks. Apart from the redesign of the urban space, the
integration of mobility measures Is required to improve the
overall quality of the space, such as a new public transport
network, tratfic light regulation, pedestrian/ bicycle lane
networks, urban freight logistics or the expansion of the
regulated parking space

Authen Juan Carlos Escudero, City of Vitarin-Gasteiz, collactod by Rupprecht Con

Slika 52: Primjer dobre prakse uvodenja Superblok modela kao paketa mjera SUMP-a Vitore Gasteiz usmjerenih na
prenamjenu koristenja javnog prostora, [3]

Primjeriz Bratislave (Slovacka) pokazuje naéin uklapanja u SUMP postojecih prethodno
nevezanih projekata. Donosenje SUMP-aizmedu 2014.i 2016. provodilo se paralelno dovrsenju
dokumentacije za prosirenje tramvajske mreze prema Petrzalki SUMP je donio
cetverostupanjski model sa snaznim fokusom na odrzive oblike prometa gdje javni prijevoz
predstavlja glavnu osnovicu razvoja, s naglaskom na razvoj tramvajskog podsustava. Na taj
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nacin projekt prosirenjamreze uklopljen je u SUMPte je dodatno potvrden kroz donesene mjere
koje su rezultirale daljnjom modernizacijom infrastukture te obnovom gotovo kompletnog
voznog parka nabavom novih niskopodnih tramvaja proizvodaca Skoda, slika 53.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Bratislava, Slovakia: Parallel development of large tram project and
SUMP

Bratislava's SUMP was prepared and approved between 2014
and 2016. Itis based on a clear Link between analysis, objectives
and measures, This included the preparation of a validated
4-stage traffic model. A strong focus was put on sustainable
transport modes, organisational and operational areas, in
addition to infrastructural issues. In parallel to the development
of the SUMP, the main new transport project for the city was
also carried on - the new tramway to Petrzalka, which was
confirmed by previous strategic documents and studies. The
project Is implemented in several phases, drawing mainly on
ESIF [European structural and investment funds). The new
SUMP confirmed the strategic importance of the new tramway
and approved that the modernisation and upgrade of the tram
system -~ including its fleet - Is one of the main measures for
the future of the city.

Author; Neri di Volo, EIBZJASPER! ille § by Rupprecht Consalt

Slika 53: Primjer dobre prakse donosenja mjerai uklapanja postojecih projekata u donesene mjere SUMP-a
Bratislava, [3]

Mnogi gradovi u Europi nailaze na probleme izostanka nadleznosti i odgovornosti
pojedinih institucija ili kompanija nad implementacijom mjera. Primjer dobre prakse dolazi iz
grckoga grada Thessaloniki koji govori o tome kako se nadislo navedeni problem kroz dodatno
tijelo ,Mobility Forum“ koje se namjensko bavilo uspostavom i podjelom nuznog nacina
odlucivanjaiodgovornosti nad implementacijom mjera, slika 54.

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Thessaloniki, Greece: A Mobility Forum to agree on responsibilities
for actions

Alter the adoption of the SUMP in 2014, the stakeholders
involved in the implementation met in the Mobility Forum,
which acted as a SUMP assembly. The Mobility Forum met for
the first time in 2016 with the aim of presenting the progress
of the various measures and discussing and identitying the way
forward with all participants. Responsibilities were allocated,
firstly according to jurisdiction and law provision and secondly
according to the skills and capacity of organisations, The
success ol this informal Mobility Forum relied on the good will
ol participants. Therefore, Thessaloniki authorities advise to
use a more binding framework 1o sustain the decisions lor
action planming

Slika 54: Primjer dobre prakse podjele odgovornostii nadleZnosti nad implementacijom mjera SUMP-a
Thessaloniki, [2]
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5.2. SUMP kao nacin upravljanja prostorom i sukreator prostorno-planske
dokumentacije

Razvoj moderne prometne znanosti donio je tipove mjera tj. tehnickih rjesenja koja se
odnose na kontrolu i regulaciju prometnih sustava u gradovima. Takvi tipovi rjesenja kao
sastavni dio SUMP-a, mogu se svrstati u sljedece Eetiri kategorije (prema prioritetima) koje
odreduju karakter pojedinih mjera [3]:

e Upravljanje namjenom prostora (tehnologija provodenja ovakvih mjera u domenije
prometnog planiranja u podrucju upravljanja prometnom potraznjom i strateskim
planiranjem kapaciteta);

e Optimizacija (tehnologija provodenja mjera odnosi se na optimizaciju postojec¢eg
sustava, entiteta, usluge, procesaidr.);

e Rekonstrukcija (tehnologija provodenja mjere odnosi se na rekonstrukciju postojeceg
objekta, sustava, entiteta, usluge, procesaidr.);

e lzgradnja (tehnologija provodenja mjere odnosi se naizgradnju novog objekta, sustava,
entiteta, usluge, procesaidr.).

Iz navedene podjele vidljivo je kako se mjere izgradnje nalaze na posljednjem mjestu
prioriteta u odnosu na glavni koji se odnosi na mjere upravljanja prometnom potraznjom i
namjenom prostora. Najvaznije je istaknuti kako takve mjere kao tehnicka rjesenja trenutacno
nisu provedive u postojec¢im formalno-pravnim okvirima Republike Hrvatske, te ih je potrebno
tek uvesti u proces prometnog planiranja. One cine temelj i srz odrzivog urbanog razvoja jer
neposredno utjecu na realizaciju i postizanje ciljeva SUMP-a, sto je meduostalim definirano i
Eltis metodologijom. Njihov utjecaj na promet vrlo je velik jer se odnose na generiranje i
privacenje prometnih tokova temeljem aktivnosti koje proizlaze iz namjene povrsina.

Mjere upravljanja namjenom prostora predstavljaju smjernice za kreiranje prostorno-
planske dokumentacije. Kao takve su u suprotnosti sa dosadasnjom praksom i postojecim
zakonskim okvirom koji postojecu prostorno-plansku dokumentaciju tretira kao temelj na
osnovu kojeg se prometni sustav razvija cime se razvoj prometa ogranic¢ava unutar definiranih
prostornih okvira. Takav zakonski okvir ne podrzava potrebe i tehnicke moguénosti razvoja
prometnog sustava, posebice novih tehnickih rjesenja na temelju koristenja odrzivih oblika
prometa. Slijedom navedenog, prostorno-planska dokumentacija trebala bi se sukreirati na
osnovu karakteristika prometnog sustava temeljem takvih mjera. Zbog toga je postojeci
zakonski okvir u direktnoj suprotnosti sa smislom odrzivog urbanog planiranja zbog cega
lokalne samouprave ne mogu donositi SUMP prema europskim standardima niti je moguce
dosezanje najvaznijih ciljeva.

Kako bi uopée imalo smisla kreirati navedene mjere, a potom ih bilo moguée
implementirati potrebno je izmijeniti zakonski okvir na naéin koji bi omogucavao sukreiranje
prostornih planova na osnovu mjera donesenih SUMP-om. Time se rjesava jedan od klju¢nih
problema odrzivog urbanog planiranja Republike Hrvatske koji se odnosi na ogranicene
moguénosti razvoja prometnih planova i studija temeljem postoje¢e prostorno-planske
dokumentacije koja uvjetuje nadgradju prometnog sustava iz Cega proizlazi niz problema
vezanih uz nedekvatnu institucinalnu suradnju te izostanak politickog interesa i potpore
kvalitetnimi cjelovitim izradama SUMP-ova na podrucju cijele drzave.
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Konkretna upotreba mjera upravljanja prostorom prilagodea potrebama Republike
Hrvatske vrsi se prema mjestu djelovanja. Mjere prema mjestu djelovanja podijeljene suna

sljededinacin [10]:

e Infrastuktura (mjere koje se odnose nainfrastukturne zahvate);
e Upravljanje procesomiuslugom (mjere koje se odnose na tehnologiju prometnog

procesaiusluge);

e Vodenje prometairegulativa (mjere koje se odnose na procese upravljanja prometom
-traffic menagment, prometnu signalizaciju te regulativu);

e Stavoviinavike korisnika (mjere koje se donose u cilju ostvarenja stavovai navika
korisnika vezanih uz orzivu urbanu mobilnost, primjerice mjere koje se odnose na
promociju odrzivih oblika prometa, smanjenje emisije Stetnih plinovaiitd.);

e Upravljanje sustavom naplate (mjere koje se odnose na tehnoloskaitehnicka rjesenja

sustava naplate).

Matrica vrste mjerai mjesta primjene prikazana je tablicom 8.

Tablica 8: Primjena mjera prema njihovom karakteru u odnosu na mjesto djelovanja

Izvor: [8]

KARAKTER MJERE =

Upravljanje

namjenom Optimizacija Rekonstrukcija Izgradnja
MIJESTO DJELOVANJA §
prostora
Infrastuktura - Infrastruktura - Infrastruktura - Infrastuktura -
Infrastuktura ) . . . .
namjena prostora optimizacija rekonstrukcija izgradnja
Upravljanje Upravljanje
Upravljanje pr. Upravljanje pr. el _J il _J
L. . prometnim prometnim
Upravljanje procesom i uslugom procesom - procesom -
. .. L procesom - procesom -
namjena povrsine optimizacija » ) .
rekonstrukcija izgradnja

Vodenje prometa i regulativa

Vodenje prometa -
namjena povrsine

Vodenje prometa
optimizacija

Vodenje prometa -
rekonstukcija

Vodenje prometa

- izgradnja

Stavovi i navike korisnika

Stavovi i navike -
namjena povrsine

Stavovi i navike -
optimizacija

Stavovi i navike -
rekonstrukcija

Stavovi i navike -
izgradnja

Upravljanje sustavom naplate

Sustav naplate -
upravljanje
povrsinom

Sustav naplate -
optimizacija

Sustav naplate -
rekonstrukcija

Sustav naplate -
izgradnja

5.3.Repozicioniranje SUMP-a u zakonskoj i institucionalnoj regulativi Republike
Hrvatske kao obaveznog dokumenta prometnog planiranja i postupak kreiranja
zakonodavnog okvira

Jedina garancija kojom bi SUMP zazivio u redovitoj praksi strateskog prometnog
planiranja urbanih cjelina Republike Hrvatske kao standard razvoja jest njegovo uvrstavanje u
obavezne dokumente strateskog planiranja temeljem zakona. Time bi se redefiniranao polozaj
SUMP-a u sustavu planiranja uz metodoloski i tematski jasnu distinkciju od svih drugih
razvojnih dokumenata Cime njegova uloga postaje nezamjenjiva za kvalitetno, moderno i
odrzivo planiranje prometa urbanih cjelina. Uvrstavanjem SUMP-a u zakonsku regulativu
rjesavaju se problemi neadekvatne vanjske institucionalne potpore razvoju odrzive urbane
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mobilnosti koja se odnosi prvenstveno na politicku pozadinu koja je nosioc odluka o razvoju
opcenito (time i prometnom).

Medutim postupak uklapanja SUMP-a u zakonske okvire potrebno je provesti postupno
temeljem odluka koje su podijeljene prema kompleksnosti[3].

e Informiranje politickih strukturai svih sudonika u procesu SUMP-a o koristima
odrzivih oblika prometa;

e Kreiranje strukture, prilagodene metodologije i jasnog plana financiraja SUMP-ai
sli¢nih planovai projekata odrzivog razvoja kao ploda konsenzusa nadleznih institucija
i sudionika procesa;

e Omogucavanje gradovimauvodenje formalno-pravnih mjera poput naplata zagusenja,
porezate drugih restiktivnih mjera koje se odnose promet i mobilnost;

e Uvodenje SUMP-auzakon kao obaveznog dokumenta prometnog planiranjairazvoja
kao posljednjaistanca.

Problematika neobaveznosti provodenja SUMP-a uslijed ¢ega dolazi do izostanka
kvalitetne institucionalne suradnje susrece se i u drugim zemljama radi cega je u sklopu
platdorme Etlis kreiran pristup rjesenju kroz cetiri razine akcije, slika 55.

1. Infermation 2. Incentives
3. Enabling &. Regulation

& Provide a clear definition Provide a clear and stable
of SLUMP funding framework 1o Allow cities to introduce Make SUMP mandatory
& Communicate benefits support and shimulate cities mobility related fees by law for cities beyond a
= Establish a national to elaborate and implement and charges ertamn size

SUMP platform their SUMP

Slika 55: Razine akcija u cilju prihvacanja koncepata SUMP-a i njegovog definiranja kao zakonski obaveznog
dokumenta, [3]

Navedene odluke izvode se u odredenom slijedu u kojem je potrebno postojecu
paradigmu tzv. ,tradicionalnog pristupa“ prometnom planiranju usmjeriti prema razvoju
odrzivih oblika prometa i uravnotezenju modalne raspodjele. Kako bi takva promjena bila
izvediva potrebno je kreatore politike kao i javnost kvalitetno informirati o pozitivnim ucincima
SUMP-a na kvalitetu Zivota ljudi i prije samog pokretanja projekta. Tek nakon toga moguce je
postepeno uvoditi sve veéu koli¢inu mjera u cilju poticanja odrzivog prometnog razvoja koje
padajunaplodnotlo usmislu opéegprihvacanjaod straneinstitucija, dionikaigradana. Sve vecda
primjena mjera odrzivog prometnog razvoja vodi prema opéem zakonodavhom okviru
donosenja SUMP-a kao standardiziranog procesa prometnog planiranja. Takoder, na temelju
navedenog ocekuje se vece postivanje prostornih planova u kontekstu bespravne gradnje na
koridorima planiranih za razvoj prometa, pod uvjetom prethodno navedenih zakonskih
promjena koje moraju omoguditi sukreiranje prostornih planova na temelju SUMP-a.

Kako bi SUMP bilo moguce pozicionirati u zakonodavni okvir, potrebno je kreirati tip
dokumenta koji se donosi u ovisnosti o stupnju razvoja pojedinog grada ili urbane cjeline.
,CIVITAS SUMPs-Up projekt je razvio tri prirucnika za integraciju mjerai paketa mjera u SUMP-
u. Zadatak prirucnika je pruZiti podrsku gradovima koji slijede ili Zele slijediti pristup temeljen
na mjeriradi sveobuhvatnog planiranja te koji Zele razviti mjere i pakete mjera kao dio njihovog
postupka SUMP-a. Prirucnici su usredotoceni na specifiche izazove s kofima bi se gradovi s
razlicitom razinom zrelosti i iskustva s obzirom na planiranje SUMP-a mogli susresti u
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postupku odabira mjere.(8) Upravo se u smislu pripremljenosti tehnicke dokumentacije,
dosadasnjoj praksi odrzivog urbanog planiranja, postojecoj praksi donosenja i implementacije
sli¢nih mjera odrzive mobilnosti te velicinii kompleksnosti prometnog sustava grada, zakonski
okvir mora prilagoditi razlikovanjem metodologija kreiranja pojedinih tipova dokumenata. U
skladu s time SUMPs Up projekt razradio je tri prilagodena metodoloska pristupa koji su
klasificirani su prema tipu grada, tablica 9. Takvi pristupi izradi SUMP-a veéinom se odnose na
nacin kreiranjaiimplementiranja mjera:

e SUMPs Up prirucnik - START: za gradove pocetnike u kontekstu planiranja SUMP-a

e SUMPs Up prirucnik - STEP-UP: za srednje iskusne gradove u planiranju SUMP-a ili
sudjelovanju u slicnim projektima manjeg obima

e SUMPs Up priruénik - INNOVATE: za iskusne gradove sa veé izradenim i
implementiranim SUMP-om (drugom ili treéom generacijom) koju je potrebno
nadograditi

Tablica 9: Klasifikacija tipova gradova prema iskustvu planiranja SUMP-a s prikazanim pojedinim brojem takvih
gradova u sklopu SUMPs Up projekta, [23]

: Grad jo nije upoznat i 49 © 15% = Nema aktivnosti C145 L 44%
Grad pocetnik | ° planiranjern odrZive § : . = Razmatra se razvijanje : :
P mobilnosti u gradovima : prvog SUMP-a
: : = Razvijanje prvog SUMP-a
Grad je vec¢ primijenio 122 37% : = Ceka se usvajanje ©o105 ¢ 32%
: . - mjere odrZivog gradskog : ¢ dovrienog SUMP-a : :
: Srednje ; T : : - S
- : prometa, ali ne : : : = SUMP je usvojen, ali nije
iskusan grad . : : o
sistematiéno _ . primijenjen
: ¢ = SUMP se primjenjuje
Grad je ve¢ proveo D145 44% ¢« Ocjenjivanje i revizija D45 14%
integrirano planiranje . prethodnog SUMP-a :
Iskusan grad : odréive mobilnostiu § : : = Pripremanje druge/trece
- gradovima : : :generacije SUMP-a
Ostalo 11 3% 33 10
Ukupno : 328 © 100% | © 328 1 100%

Kako je vecina hrvatskih gradova tek u pocetnom stupnju razvoja planova odrzive
urbane mobilnosti (,Gradovi pocetnici), kreirani SUMP-ovi moraju se razlikovati prema razini
donesenih mjera po uzoru na prikazanu metodologiju projekta Sumps Up u skladu s c¢ime se
njihova uloga i sadrzaj razlikuje unutar predvidenog pravnog okvira u smislu vaznosti i tezine
dokumenta. Razine mjera za podijeljene u dvije grupe koje se razlikuju prema nacinu primjene,
cemu odgovaraju i tipovi dokumenata. To su:

e Strateskarazinamjera, u skladu s njima se kreira prvi tip SUMP-a;
e Implementacijskarazina mjera, u skladu s njima se kreira drugi tip SUMP-a.

Strateska razina mjera odnosi se na sve mjere koje su donesene kao zahvat u
prometnom sustavu na opcenitoj razini. One ne zalaze u rjesenja pojedinih mikrolokacija
prometnog sustava vec se odnose na cjelinu bio to kompletni sustav ili pojedini oblik prometa.

8 Sundberg Rasmus; Prirucnici za integraciju mjerai paketa mjera Planova odrzive mobilnosti u
gradovima - START, Freiburg, sijecanj 2018.; p.6
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Primjer strateske razine mjera je primjerice mjera koje definira prosirenje biciklisticke
infrastukture za odreden broj kilometara na okvirnim trasama koristeéi postojeca pravila
struke i okvire planiranja. Medutim time nije definiran izbor projektnog rjesenja niti ostale
inzenjerske odluke koje bi mogle imati utjecaj na ucinkovitost donesene mjere. Mjere donesene
na strateskoj razini uvijek su usmjerene dikrektno prema ostvarenju ciljeva i vodene opéim
smjernicama i evaluacijskim pokazateljima razvoja SUMP-a. Takve mjere ne mogu se koristiti
kao podloga za donosenje projektno-tehnoloske dokumentacije (poput idejnih rjesenja),
medutim koriste se kao osnova za ulaganje u neke opcée sadrzaje sustava u cilju poboljasnja
mobilnosti i usluge odrzivih oblika prometa (npr. nabavka niskopodnih vozila, odrzavanje i
rekonstrukciju postojecih pjesackih zona isl.).

Kreiranje mjera, naravno, prepusteno je projektnom timu. Medutim SUMPs Up
metodologija za Gradove pocetnike daje prijedlog ili ogledni primjer sadrzaja grupe tzv.
.pocetnih mjera“upravo za gradove kakvih je najvise u Republici Hrvatskoj, slika 56.

Mjera Zasto bi trebala biti uzeta u obzir

. » Mjere straleske politike, kao Sto je provodenje ispitivanja pulovanja ili razvo)
Mj:“_! “r_athkipm!“k_E & biciklistiCkog plana, stvaraju polrebno razumijevange koje je potrebno prilkom
":dz'ral"nj'” prikupljanje odabira mjera. Primjeri: ispitivanje putovanja, bicikhisticki plan, popis hizickih
podataka prepreka u prometnom okruZenju itd.

Prilikom zapotinjanja s planiranjem SUMP-a, preporutljivo je pojacatl svjesnost |

Aktl\rr!ustllzgradn]e znanje o odrfive) mobilnosti medu polititarima, projeklantima i ostalim osobama
kapaciteta ukljutenim u planiranje SUMP-a, aktvnostima izgradnje kapacitela. Pnmjern:

informacije 1 edukacija za projeklante | politicare, bicikbisticka tura za politicare,
asposobljavanje u pogledu invaliditela za osoblje koje obavlja odriavanje itd.

Meovisno o stanju prometnog sustava u gradu, mjere sigurnost promela uvijek
trebaju predstavljati prioritel. Mjere | aktivnosti koje se odnose na sigurne pulove
prema Skoli su esto dobre pofelne mjere”,

Mjere sigurnosti prometa

Majodriiviji nacin putovanja, biciklom ili pjeSice, je onaj s najosjetljmvjim
Infrastruktura za pjesake korisnicima promeltnica. Radi povecanja modalnog udjela pjeSacenja i voinje
i bicikListe biciklom, sigurna | dostupna infrastruklura je bitna. Primjeri: sigurna pjesacka
raskrizja, biciklishicke staze itd.

Folicanje gradana da konsle odrZive vrsle prijevoza moZe predslavljali pocelak za

Promocija odrivih vrsta uljeca) na modalni udio u gradu. Takeder je bitno povecall svjesnost gradana o
prijevoza i kampanje za promelnom sustavu 1 dostupmm uslugama mobilnost u gradu. Pnimjer: Letak s
osvijeStenost i pelis I y ; -

informacijama za kucanstvo, reklamiranje javnog prijevoza, itd

Upravljanje prometom treba biti temel) planiranja mobilnost | moZe se korstiti rad)
Upravljanje prometom s o ) Ll . .
aplimiziranja prometnog sustava te radi usmjeravanja promela u odrivom smjeru.

Primjeri: prometni operativn centar/koordinacija

Parkiranje automobila je snaZno povezano s koriStenjem automobila | viasniStvom
Upravljanje parkiranjem automabila. Upravljanje parkiranjem mofe bili vrlo ufinkovil nacin palicanja
koriStenja drugih vrsta prijevoza. Primjer: naplata parkiranja u ulicama centra

qrada

Slika 56.: Popis paketa "pocetnih mjera”za Gradove pocetnike prema metodologifi SUMPs Up projekta, [23]

Objedinjeni dokument SUMP-a istovremeno strateske i implementacijske razine za
vece gradove bio bi suvise kompleksan kao i financijski tesko odrziv za provedbu s upitnom
moguénosti implementacije. Time bi se stvorio samo jos jedan strateski dokument koji je
prakticki neprovediv radi prevelikih materijalnih, logistickihifinancijskih zahtjeva s obziromna
slaba dosadasnja iskustva vodenja i implementacije projekata donesenih slichom

66



metodologijom poput SUMP-a. S toga su prema navedenoj podjeli razina mjera (prema uzoru
na projket SUMPs Up) po zavrsenojizradi akcijskog plana definirana dva tipa dokumenta kakvi
bi se trebali uklopiti u zakonski okvir:

e Temeljni SUMP;
e SUMP2.

Kako bi se rijesili problemi razumijevanja uloge pojedinih projekata (definirani kroz
poglavlje 3.5.) potrebno je kreirati pravni okvir natemelju metodologije prema kojoj je projekte
na razini strateskih tj. pocetnih mjera potrebno deklarirati na dva nacina pod nazivima Temeljni
SUMP (kako je prethodno i oznacen) ili Masterplan grada. Dokument razvijen na strateskimili
pocetnim mjerama definiran je kao Temeljni SUMP previden za primjenu kod veéih gradova bez
ili s malo iskustava u odrzivom urbanom planiranju s ciliem pokretanja takvog razvoja
cjelokupnog prometnog sustava. Prvenstveni ciljevi takvog dokumenta su:

e Konktni planovi kao osnova za financiranje odrzive urbane mobilnosti putem EU
fondova;

e Promjena stava i razmisljanja nositelja prometne politike prema opéim konceptima
SUMP-3;

e Promjenapodrucjaulaganjasredstava;

e Prihvacanje mjeraiciljeva SUMP-a od strane stanovnika (gradana);

e Primjenanajosnovnijih mjerakoje se odnose nabrzaiefikasna poboljsanja cjelokupnog
sustava.

Implementacija ,Temeljnog SUMP-a“ na razini strateskih mjera odgovara prvom
predlozenom scenariju Optimizacija i odrzavanje te metodoloski razini Masterplanova
pojedinih gradova.

Druga razina SUMP-a prilagodenog potrebama Republike Hrvatske definirana je kao
SUMP 2, i donosi se za srednje iskusne i iskusne gradove temeljem njihove podjele prema
projektu SUMPs Up. SUMP 2 sadrzajno se razlikuje od Temeljnog SUMP-a ko njegova
nadgradnja prema razini mjera koja je implementacijska istovremeno sadrzavajuci i strateske
mjere. SUMP 2 odgovaraizvrsenju druga dva definirana scenarija:

e Scenarijpasivnog destimuliranja osobnih vozila;
e Scenarijaktivnog destimuliranja osobnih vozila.

Implementacijska razina mjera kojom se SUMP 2 izvrsava odnosi se na sve mjere koje
su donesene kao konkretni zahvatiu prometom sustavu vezani uz sanaciju pojedinih problema,
slika 57, tablica 10. Tako donesene mjere ovisno o konkretnosti definiraju tehnicko rjesenje koje
se treba primijeniti na pojedini problem. Mogu se odnositi na detalje pojedinog podsustava,
prometniceisl.aliiusirem kontekstu. Implementacijska razina mjera trebala bi se koristiti kao
smjernice zaizraduidejnih rjesenja, studija tj. zaizradu projektno-tehnoloske dokumentacije.
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Slika 57: Primjer implementacijske mjere predloZenih lokacija uvodenja P&R usluge

Tablica 10: Primjer Akcijskog plana primjene implementacijskog paketa mjera za prosirenje prometnica za promet

bicikala, [24]
Measure: R 2 Marking and extension of cycle paths
Actions:
Traffic types involved:

Planning status: Priority: Implementation period:
Benafitting traffic types: anning/implementat very high fos ¢ i

o tr
Actions:

Measure efficiency

Costs and financing

Measure implementation

Requirements for other measures:

Primjerice, vrlo vazna primjena implementacijskih mjera nalazi se u definiranju
nacina upotrebe prostora u odnosu na prometni sustav. S time u skladu projekt SUMPs Up -
STEP UP za srednje iskusne gradove razvio je cetiri vrste mjera (mogu se primjenjivati kao
pojedinacne ili kao paketi mjere) [23]:

e Mijere strateske politike;
e Mjere upravljanja mobilnosti;
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e Mijere usveziokolisa/Infrastukturne mjere ukljuéujuéi odrzavanje;
e Mjere zaregulacijuipruzanje usluga, zakonodavne mjere.

Isto tako SUMPs Up - INNOVATE definira tri koraka koje je potrebno ukljuciti u proces
donosenja mjera [23]:

e Pronalazenje novih nacina suradnje sa zainteresiranim stranama i gradanima te
otvorenost prema sudjelovanju - suradnja i sudjelovanje kao kiSobran za inovativno
okruzenje;

e Poticanjenovihinovativnih mjera - razliciti pristupi koji mogu biti korisni radi ostvarenja
primjene novihideja;

e Stvaranje strategije zainovacije - opseznija strategija, kad inovacija mora uciniti zahvat
izvan politickog sektora za planiranje prometa.

Po uzorunametodologije priru¢nika STEP-UP i INNOVATE, formirani su mjere sadrzane
u SUMP 2 projektu. Slijedom navedenog vidljivo je kako je SUMP 2 slozeniji dokument te kao

.....

ih je unutar pravnih okvira potrebno razlikovatii kao takve definirati.

Temeljni SUMP omogucduje kreiranje i provedbu osnovnih mjera kao minimalni korak
prema odrzivojurbanojmobilnostisto je jsnoiiz njegovog naziva. Donosenje Temeljnog SUMP-
apredstavlja medukorak ,privikavanja“iuvodenja SUMP procesaikoncepata u strateski razvoj
grada. Temeljni SUMP vodi prema usvajanju i primjeni SUMP-a 2 koji kao nadgradnja
predstavlja kompletan implementacijski dokument s konkretnim mikro-zahvatima u
prometnom sustavu cime se mijenja paradigma promisljanja kompletnog prometnog
planiranja i razvoja. U ovisnosti o kompleksnosti prometnog sustava, velicini grada,
financijskim i drugim mogucnostima moguce je zapoceti proces izrade SUMP-a 2 i paralelno
izvrsavanju Temeljnog SUMP-a (prije njegovog formalnog zavrsetka) sto je i generalna
preporuka, medutim pravni okvir mora uzimati u obzir mogucnosti pojedinih gradova, njihov
stupanjrazvojaradicegaijesu predlozena dva tipa dokumenta..

Usvajanjem dva tipa SUMP-a u zakonodavni okvir, uz stratesku zeli se dodati i takticka
razina kojom bi se njegova uloga konkretizirala, time i mogucnost implementacije u za to
predvidenim rokovima. Opcenito njegovim uvrstavanjem u zakonski okvir prometnog plairanja,
SUMP bi trebao postati temeljni dokument provodenja cjelokupnog prometnog razvoja na
prostornom obuhvatu administrativnih granica gradova, a Cije je provodenje uvjetovano i
regulirano zakonom Republike Hrvatske. U tom kontekstu zakonska regulativa trebala bi
posjedovati sljedece karakteristike:

e SUMP se kreira u obliku dva tipa dokumenta u ovisnosti o potrebama i moguénostima
pojedinog grada, prvi tip (Temeljni SUMP) rezultira opcim ciljevima i mjerama
definiranih na strateskoj razini dok drugi tip (SUMP 2) mora pruzati zaklju¢ak kroz
ponudu konkretnih tehnickih rjesenja koja se mogu koristiti za donosenje idejnih
rjesenja;

e Temeljni SUMP ne moze biti krajnje rjeSenje ve¢ je za vrijeme ili nakon njegove
implementacije potrebno pokrenuti SUMP 2;

e Ponudenatehnickarjesenjarazvrstanasupremaciljevimadjelovanja, a svako pojedino
riesenje (mjera) djeluje na ukupni tj. integrirani razvoj prometa s definiranim
troskovima ulaganja, odgovornosti nad realizacijom i vremenskom perspektivom
realizacije;
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e SUMP prema potrebi rezultirat tehnickim rjesenjima (mjerama) koja traze izmjenu
prostornih planova.

5.4. Osiguravanje unutarnje institucionalne suradnje i adekvatne edukacije
javnostiurazvoju SUMP-a u Republici Hrvatskoj u cilju javne legitimnosti
projekta

SUMP je plod timskog i interdisciplinarnog rada siroke skupine ljudi, organizacija i
interesa, aproizlaziiz politicke odluke za oblikovanjem drustvai zivota ljudi slijededi provjerene
suvremene europske standarde prometnog razvoja. Samim time on je kreiran na znanstvenoji
strucnoj osnovi, te kao rezultat konsenzusa svih nadleznih subjekata. Kako bi takav slozeni
dokument bio provediv, te polucio Zeljene razultate potrebna je kvalitetna insitucionalna
suradnja, s naglaskom na otvorenost i transparentnost. Potreba za kvalitethom suradnjom
posebice dolazi do izrazaja u kontekstu dosadasnjeg pomankanja transparentnosti te
nedovoljno precizne podjele odgovornostinad pojedinim odlukama u prometnom sustavu. ,Bez
institucionalne suradnje nifedna europska lokalna vlast ne bi mogla realizirati SUMP u skladu
sa zahtjevima Europske komisije. Konacnom bi dokumentu inace nedostajala integracija i
podrska javnosti. Primjerice, neintegracija prijevozaiplaniranjaiskoristavanja zemljistamogla
bi ograniciti ucinkovitost prometnih planova te negativno utjecati na plan iskoristavanja
zemljista koji se usporedno razvija, npr. povecavanjem cestovnog prometa gdje to prethodno
nije bilo planirano.

Dobra institucionalna suradnja pomaZze u ostvarivanju opipljivih i pozitivnih prednosti,
ukljucujuci sljedece:

e Prva velika prednost institucionalne suradnje jest dodavanje vrijednosti znanja i
resursa provedbi SUMP-a: dodatne vjestine i opazanja poduprifet ce projekt pomazuci
voditeljima projekta, nadalje, kroz institucionalnu suradnju partneri stvaraju sinergije
koje u konacnici pozitivno utjecu na ucinkovitost SUMP-a.

e Vecaprihvacenost SUMP-a medu sirom javnostii dionicima dodatni je pozitivan ucinak
institucionalne suradnje: vjerojatnife je da ce ukljuceni dionici poduprijeti plan kojemu
su doprinijeli a ukljucivanje predstavnickih organizacija takoder moZe osigurati
podrsku segmenata stanovnistva koje one predstavljaju i cije interese brane

e Treci veliki ishod institucionalne suradnje jest potencijalno privlacenje dodatnog
vanjskog financiranja uskladivanjem opcih ciljeva SUMP-a u odredenim podrucjima s
cilfevima tijela koja financiraju: primjerice, nacionalne agencije za zastitu okolisamoZzda
ce biti voljne financirati mjere obuhvacene SUMP-om ako se kroz institucionalnu
suradnju snazan naglasak, primjerice, stavi na smanjenje emisija CO2 ili na smanjenje
potrosnje energije.

e Konacno, institucionalna suradnja u kontekstu SUMP-a omogucuje vecu kontrolu nad
nekoliko lokalnih prijevoznih mreZa i infrastrukturom, ukljucujuci mreZe javnog
prijevoza i parkiralista: to je posebice vazno jer provedba SUMP-a zahtijeva primjenu i
provedbu ciljanih prijevoznih intervencija kako bi se postigli cilievi SUMP-a.
Sudjelovanjem u procesu SUMP-a vlasnici i/ili upravitelji prometnim mrezama i
infrastrukturom partnerstvu pruzaju potreban utjecaj nad svojim mrezZama i
infrastrukturom. Ocekuje se da ce ukljuceni dionici suradivati i provoditi odluke
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donesene u okviru SUMP-a ili da ce utjecati na njihove odluke o ulaganju kroz jasnije
razumifevanje ciljeva SUMP-a."(9)

Podjela nadlezenosti i odgovornosti jedan je od najvaznijih oblika unutarnje
institucionalne suradnje izmedu dionika. U dosadasnjoj praksi SUMP-ova i slicnih projekata u
Republici Hrvatskoj pokazalo se kao ozbiljan problem izostanak kvalitetne organizacije kojom
bi se nedvosmisleno podijelila nadleznost odnosno odgovornost nad provodenjem mjera.
Kvalitetna institucionalna suradnja iz koje proizlazi podjela nadleznosti izmedu dionika
presudan je faktor u izradi plana financiranja i implementacije mjera. Tome mora prethoditi
aktivno sudjelovanje nadleznih institucija i politicka volja u donosenju mjera kako bi mogao biti
postignut konsenzus oko donesenih mjera nakon cega se moze podijeliti nadleznost nad
njihovim provodenjem. Velika zamka u implementaciji mjera moze biti izostanak sudjelovanja
pojedinog sudionika u procesu (s namjernom ili radi organizacijskog propusta) koji je
odgovoran nad nekim podsustavom ili oblikom prometa bez kojeg se kompletan integritet
odrzivog planiranja dovodi u pitanje. Zbog toga je koncept insitucionalne suradnje takoder
potrebno pravno regulirati kaoisam dokument SUMP-aocemu je u prethodnim podpoglavljima
bilo rijeci. Time u vezi definiran je Kingov model institucionalne suradnje primijenjen na SUMP,
tablicall

Tablica I1: Glavni faktori institucioanine suradnje prema Kingovom modelu, [25]

Tko moze osigurati politicku

vjestine, podaci

utemeljenog plana, ukljucujuci
predstavnike iz ostalih sektora?

vlasli, sveucilista, NVO, poduzeca

odrEku U koiem sektoru brometa Politicka tijela [izabrani Vizija
Politicka podrsxu, U kojem S Promela | b redstavnici, ukljuéujuci Vodstvo
v 1iznad njega? N .
podrska . . . » gradonacelnika i vijecnike; Ovlasti
Tko moze osigurati resurse koji liticke stranke) Resursi
omogucuju provedbu SUMP-a? POUTICKE Stranke eeurs!
Kompetencija Vlasnici prijevozne mreZe i
nad Tko upravlja pojedinacnim pry® . Tehnicka
- . - - - operateri prijevoznom mrezom - :
prijevoznim prijevoznim mrezama? SRR izvedivost
. (javni i privatni]
mrezama
Tko ima relevantne vjestine i
Strucnost, strucnost za razvoj tehnicki -Strucnjaci” u odjelima lokalne Tehnicki

utemeljen plan

Podrika
dionika

Tko razumije problem kako

percipiraju dionici i gradani?
Tko moze osigurati podrsku
javnosti?

Tijela vlade koja omogucuju
pristup dionicima i gradanima

Vrijednosti
Osjecaj hitnoce

Prema Eltisovim opcim smjernicama izrade SUMP-a nuzno je ukljuéenje dionika u

proces. Tijek insitucionalne suradnje i informiranja javnosti prema odvijanju cetiri faze SUMP -
arazvijen je u sklopu projekta CH4LLENGE prikazanog slikom 58. Suradnju izmedu dionika u
buduéim SUMP-ovima Republike Hrvatske potrebno je organizirati na temelju takve ili slicne
metodologije cime bi se problemiu ovome podrucju minimizirali.

9 Cré,l.;Mourey, T.; Ryder, A;; Heckley, S.; Balant, M., CH4ALLENGE Prirucnik o institucionalnoj suradniji.
Brisel; 0zujak 2016. p.10
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Slika 58: Tijek institucionalne suradnje prema opcoj metodologiji SUMP-a, [3]

Dionici su sve fizicke i pravne osobe koje imaju interes, na koje projekt utjece ili su

povezane svojom nadleznosti u prometnom sustavu. Sudjeluju uizradi SUMP-a u svim fazama

projekta na razini intercisciplinarnih timova. Posebno je vazna uloga gradana i udruga cija je
uloga i formalno objedinjena metodologijom izrade projekta prema fazama. Uz tehnicke
informacije o prometnom sustavu SUMP mora objedinjavati zakljucke i misljenja strucnjakaiz
drugih polja znanosti (prirodne i humanisticke), kao i voditi racuna o subjektivnim stajalistimaii
potrebama gradana. Izvodac projekta odlucuje o nacinu i organizaciji sudjelovanja organizacija
uobliku sastanaka, tribinairasprava.

Prema odabranoj metodologiji europskog projekta ,Challenge” temeljem Ruprecht
Consulta 2016. organizacije su razvrstani prema kategorijama [25], slika 5%

¢ Tijelo zaplaniranje SUMP-a (izvodac);
e Institucionalni akteri (uprave gradova, odjeli ministarstva, obrazovne ustanove, zavodi

itd.);

¢ Dionici (prijevoznicke kompanije, vlasnici privatnih parkiralista, vlasnici aplikacija u

segmentu prijevoza);

e Javnost (gradaniiudruge).
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sudionci

Tielo za
planiranje
SUMP-a

Institucionaln

Slika 59: Kategorizacija organizacija prema Ruprecht Consultu 2076, [25]

Popis tipicnih sudionika u procesu prema Eltisu, prikazan je tablicom 12

Tablica 12: Popis tipicnih sudionika u donosenju SUMP dokumenata, [26]

Ministarstvo promela

Lokalne viasti

Susiedni aradovi

Lokalne prometnea

Ostala bokalna tijela
nadleina za prijevoz

Ostala nadlezna tijela
lokalnih vlasti

Podurecal/operatori

udruZenja

Vieliki poslodave

Privatni financijeri

Regionalna/lokalna

Lokalna poslovna

Mala podureca

Trggowci na malko

izvodali redova

Prijevoznici/pruZatelji
prijevoenih ushuga

Iajednice/dvilno
druitvo

s bave Zadtitom

Ustanove 7a izobrazbu/

Strucnjaci iz drugih

Prikazanom metodologijom suradnja izmedu organizacija (sudionika) u procesu

formirase [25]:
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e Vertikalnom integracijom;

e Horizontalnom integracijom;

e Prostornomintegracijom;

e Medusektorskom integracijom.

Vertikalna integracija odnosi se na hijerarhijske korelacije izmedu organizacija, npr.
lokalne vlasti i uprava javnog prijevoznika. Horizontalna integracija podrazumijeva suradnju
medusobno neovisnih organizacija koje suraduju na istoj razini (hijerarhijski medusobno
jednaki). U izradi SUMP-a ovakva suradnja je najée$ca i podrazumijeva otvorenu i
transparentnu komunikaciju izmedu organizacija u cilju postizanja sto kvalitetnijih zajednickih
zakljucaka. Prostornaintegracija podrazumijeva suradnju organizacija na geografskirazlicitim
podrucjima u teznji prema istome cilju. Takva suradnja je temelj jednolikom razvoju podrucja
koje ne poznaje unutarnje administrativne granice. Ovakav oblik suradnje u pravilu provodi se
izmedu organizacija koje su hijerarhijski na istoj razini. Medusektorska suradnja ukljucuje
interdisciplinarne timove od strucnjaka iz raznih podrucja prometne ali i ostalih struka koje
indirektno utjecu na migracije, razvoj, demografiju i sl. Takoder ona se odnosi na komunikaciju
raznih sektor aunutar tijela lokalnih vlasti. Opceniti zadaci za postizanje ucinkovite
institucionalne suradnje prikazani su fablicom 13.

Tablica 13: Zadaci za postizanje ucinkovite suradnje izmedu institucionalnih partnera, [25]

Ukljucivanje
relevantnih
institucionalnih

Kontaktiranje s
partnerima i njihovo
aktivno ukljucivanje

Utvrdivanje Definiranje Utvrdivanje relevantnih
relevantnih funkcionalnog i vjestina, kapaciteta i
partnera geografskog raspona znanja

Uvjeravanje
institucionalnih dionika
da se aktivno ukljuce u

Razumijevanje
programa |
ciljeva partnera

Razumijevanje . Pregled

. o Imenovanje .
nacionalnog [ili L . . L dostupnih

. . - Usvajanje opcih nacela  voditelja

Dobra priprema regionalnog) pravnog . : - . ; resursa
. T odrzive mobilnosti projekata i o
okruzenja i postivanje L [vjestina i

: : njihovih uloga . .
pravnih zahtjeva financija)

dionika proces SUMP-a?
Dogovor o Definiranje ul .

9 eliniranje woga . Raspodjela resursa,
ulogamaii partnera te strukture |

zadataka i odgovornosti

odgovornostima uloga partnerstva

Primjer dobre institucionalne suradnje - Budimpesta:

.Funkcionalno podrucje u Budimpesti nadilazi upravne granice grada i u mnogim
aspektima odgovara metropolitanskom podrucju. Usto, buduci da se Budimpesta nalazi na
raskrizju medunarodnih, nacionalnih i regionalnih prijevoznih mrezZa, njezino funkcionalno
podrucje zapravo prelazi metropolitansko podrucje. Stoga su Grad Budimpesta i Centar za
promet u Budimpesti (BKK - zaduZen za pripremu i provedbu SUMP-a u Budimpesti) utvrdili
partnere u skladu s funkcionalnim urbanim prostorom. Nakon sto su utvrdeni partneri Grad
Budimpesta i Centar za promet u Budimpesti odrZali su ,savjetovanja lokalnim,
metropolitantskim i nacionalnim viastima tijfekom revidiranja plana sustava, sto je i pripremni
korak prema planiranju Balazs Mor Plana [naziv budimpestanskog SUMP-a]. Grad Budimpesta

74



razvio je blisku suradnju s planerima angaziranima u usporednim procesima strateskog
planiranja koji se odnose na Budimpestu i njezinu regiju kako bi razvio sloZena rjesenja za
sloZene izazove regionalnogiurbanog razvoja " (BKK, 2014.).“(%)

LU okviru Plana odrzZive urbane mobilnosti 2025plus, grad Dresden (Njemacka)
suradivao je sa sirokim rasponom partnera. U sredini procesa institucionalne suradnje lokalni
su se dionici okupili na okruglom stolu u Dresdenu gdje je uspostavljeno ad-hoc tijelo za
raspravu o procesu SUMP. Svi sudionici okruglog stola partnerstvu su doprinijeli svojim
kapacitetima, vjestinama i znanjem.

Politicka podrska: Okruglim stolom predsjedao je sam gradonacelnik, dok je sest
gradskih vijecnika sjedilo u tijelu za raspravu. | koalicijske i opozicijske stranke pozvane su da
se pridruZe procesu kako bi se za SUMP 2025plus osigurala dugorocna politicka podrska. Bez
obzirana navedeno, Gradinzistira na cinjenici da rezultatirasprava na okruglom stolu ne mogu
zamifeniti konacnu odluku izabranog tijela.

Kompetencija nad prijevoznom mreZom. Grad je tri mjesta rezervirao za kategoriju
.PruZatelji javnog prijevoza” koja obuhvaca Poduzece za javni prijevoz u Dresdenu, Poduzece
za regionalni javni prijevoz Upper Elbe te nacionalno Zeljeznicko poduzece. Svi pruZaju usluge
prifevozaiupravljaju svojim vlastitim mreZama.

Strucnost, vjestine i podaci: Okruglom stolu prisustvovale su dvije skupine relevantnih
partnera: predstavnici gradske uprave (Odjel za urbani razvoj - planiranje prijevoza - tri
mjesta) i predstavnik Znanstvenog savjetodavnog odbora (jedno mjesto - Fakultet prometnih
znanosti). Ostali su partneri, poput policije, odredenim temama mogli doprinijeti specificnim
vjestinama.

Podrska javnosti: U kategoriji ,Prometna i prijevozna udruZenja” okupljene su razlicite
organizacife. Obuhvaca automobilisticke i biciklisticke saveze kao i UdruZenje saksonske
prijevozne industrije. Podrska dionik stigla je i od organizacija iz kategorije ,Poslovna
udruZenja” u kojoj su okupljene razlicite vrste poslovnih predstavnika poput Gospodarske
komore ili Komore inZenjera. Predstavnici studenata i starijih gradana takoder su prisustvovali
okruglom stolu.(9)

Sudionici okruglog stola bili su [25], slika 60:

e Savjetodavnaznanstvena skupina;

e Prometnaiprijevoznaudruzenjaiudruge;

e Poslovne kompanije;

e Udruge gradanstva koje djeluju na podrucju kvalitete Zivotaiurbanog razvoja;
e Prijevoznici u JPP-u;

e Predstavnici (zastupnici) uprave gradova;

e Gradskaizvrsnaadministracija;

e Ostalazainteresiranajavnost.

Cré, | Mourey, T.; Ryder, A;; Heckley, S.; Balant, M., CH4LLENGE Priruénik o institucionalnoj suradnji, p.
21,27
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Slika 60: Sudionici okruglog stola institucionalne suradnje u Dresdenu, [25]
Naglasak najavnojlegitimnosti projekta

Paralelno razvoju strateskih ciljeva i mjera potrebno je kreirati i provesti marketinsku
kampanju u cilju infomiranja javnosti o principima odrzive urbane mobilnosti, namjeni SUMP -3,
utjecaju SUMP-a na kvalitetu Zivota, o strategijama i mjerama kojima se zele postici ciljevi
odrzive urbane moblinostii drugim informacijama. Cilj educiranja javnosti jest postizanje javne
legitimnosti projekta. Ono se postize priblizavanjem procesa opcenito i donosenja odluka
gradanima, njihovo sudjelovanje u procesu odlucivanja, transparentnost procesa kao i
edukaciju u cilju opéeg shvadanja koncepata odrzive urbane mobilnosti naspram
konzervativnih stajalista o ,tradicionalnom® nacinu razvoja i organizacije prometa.
Informiranje javnosti provodi se temeljem metodologije koja obuhvaca:

e Sadrzaj, svrhaitijekinformiranja
e Tehnicka provedba edukacije i participacije javnosti (televizija, drustvene mreze,
anekte, sastanci, internetske stranice lokalne samoupraveitd.)

.Prema Glassu (1979), sudjelovanje javnostiima pet glavnih ciljeva: razmjenu informacija,
educiranje, razvoj potpore, dodatno odlucivanje i reprezentacijski input.“(6) Krause (2014)
definira ciljeve i prednosti sudjelovanja u procesima planiranja na sljedeci nacin [20]:

Proces donosenja odluka postaje transparentniji.

Povecava se medusobno razumijevanje gradanai uprave.

Razmatraju se nove ideje, dileme i neformalna znanja.

Unaprjeduje se baza znanja.

Ostvaruje se pozitivan u¢inak na procese planiranja, buduci da raste prihvacanje.

Marketinska kampanjaiproces educiranjajavnosti mora sadrzavati kljucne informacije
o razlogu, svrsi, metodama izrade i primjene SUMP-a. Takoder, tijekom educiranja provodi se
ukljucenje gradana u donosenje strategije kao sastavni dio procedure. “Savjetovanje s
dionicima, poznato i kao ,participativni pristup’, integriranje je misljenja i interesa relevantnih
dionika u procesu odlucivanja. Ciljje proces donosenja odluka uciniti transparentnifjim, prikupiti
sto vise podataka i prijedloga na kojima ce se temeljiti odluke te osigurati podrsku donesenim
odlukama. lako ih opcenito pokrecu donositelji odluka ili projektni tim, konzultacije dionika

6 Auwerx P.; Dotter F; Komunikacija i ukljucivanje dionika u SUMP. Prosperity SUMP; p.7i 8
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takoder mogu pokrenuti i sami dionici. Ukljucivanje dionika trebalo bi se smatrati trajnom i
dugorocnom aktivnosti. MoZe se provoditi na svim stupnjevima procesa oblikovanja politika:
planiranje, provedba i/ili evaluacija.(10), slika 61.

\ 37

Slika 61: Participacija javnosti u izradi SUMP-a prema odredenim radnjama [26]

Rjesenja donesena SUMP-om koja nisu prihvaéena od strane gradana direktno utjecu
na ucinak i isplativnost projekta. Zbog toga narucitel;j tijekom cijelog procesa, u ovom slucaju
tijekom definiranja strateskih ciljeva i mjera moraraspolagatiinfomacijama o voljii spremnosti
na prihvacanje konkretnih rjesenja ili odluka koje su uzete u razmatranje za uvrstavanje u
dokument, slika 62.

Slika 62: Koristi edukacije i participacije javnosti u procesu donosenja SUMP-a, [26]

U protivnom natemelju strategije, apotomimjerakoje nisu $iroko prihvaé¢ene dovodi se
u pitanje mogucnost njihove implementacije i realizacije. Time dokument u svojoj temeljnoj
funkciji integriranog planiranja prometa gubi na ucinku, Sto povlaci za sobom financijske
reperkusije kao i daljnje prolongiranje donosenja potrebnih rjesenja u prometnom sustavu u

10 Rogosi¢ L.P.; CITITAS ELAN Zagreb: Kako organizirati savjetovanje s javno$cu o pitanjima prometai
kretanja. Zagreb 2012. p.15
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smjeru odrzivog urbanog razvoja. S toga je prije donosenja strategije potrebno ustanoviti volju
gradana koji svakodnevno koriste prometni sustav, ali nakon provedene kvalitetne kampanje i
edukacije o odrzivoj mobilnosti. Metodologija SUMP-a temelji se na ukljucivosti,
transparentnosti i demokraticnosti, te je izvodac duzan voditi proces izrade SUMP -a postujuci
navedene obrasce ponasanja.

Sadrzajinfomiranja odnosi se na sve aspekte informiranja i sadrzaja informacija u cilju
upoznavanja s glavnim nacelima i svrhom koncepta odrzivog urbanog planiranja. Zatim do ove
faze izrade projketa potrebno je prikazati dosadasnji rad te u konacnici ostvariti interakciju
izmedu projektnog tima i gradana te udruga tijekom izrade scenarija i strategije rjesavanja
prometnih problema. Edukativni pristup mora omoguditi svim zainteresiranim sudionicima
procesa argumentirana objasnjenja odluka, tj. rjesenja koja se donose. U svim fazama
informiranja potrebno je konzultirati psihologe i/ili strucnjake za odnose s javnoscu npr.
komunikacijske i PR stru¢njake. Takoder, poZeljno je angazirati vanjske suradnike za izradu
edukativnih i promotivnih materijala kao i komunikaciju. Tijekinformiranja odnosi se vremenski
trenutak u kojemu se provodi u odnosu na sadrzaj i metode informiranja prema fazama
izvodenja dokumenta. Tijek infomiranja usko je vezan za intitucionalnu suradnju, prikazan u
dijelu poglavlja 4.3.

Nacin na koji je potrebno koristiti medije, tj. ,alati“ nacina informiranja i edukacije
javnosti preuzeti suiz Eltis metodologije, tablica 74

Tablica 14: Eltis metodologija koristenja medija,

SELECTED INVOLVEMENT TOOLS INFORMATION GIVING AND GATHERING

Emu notices and
and hm:h:r;w
sheets

mﬂ reports

Telephone techmques
Local radw and television shows.

Intermet te !
W e et

(Duestionnaires
Key person internaews

Printed public infarmation materials

Telephone and broadcasting

Inter et

Surveying individuals

An exhibation

An infermation centre
Information events An information session and briehing
Public meetings

Topecal events

Communmity wisits and study tours
Focus P

s
Citizen juries .
Tachnical working parties
A stakeholder conference
A transport wisiening event
Weekend events
Planning for Heal method
Dpen space events

Engaging selected stakeholder groups

Engaging large groups.

Engaging 'hard to reach’ groups

. Enll'lrubcl I'SII'IDFIIIES
isabled people
e and the elder
.Eewﬂ Im\rlll:eracrl
hetic people

Special lermats to invalve

Prema [26] za potrebe Republike Hrvatske postoje tri adekvatne mogucnosti za
savjetovanje s dionicima, Cija je komparacija prikazana slikom 63-
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e Anketa: metoda sustavnog prikupljanja informacija od velikog uzorka pojedinaca.
Ankete sadrze standardiziranu skupinu pitanja i omogucuju statisticku analizu
prikupljenih informacija-

e Sastanci ,jedan na jedan“ intervjui s ogranicenom skupinom osoba koje se cesto
odabiru zbog svoje strucnosti ili poznavanja odnosno sposobnosti predstavljanja
odgovarajuce skupine dionika (npr. predsjednik gradskog vijec¢a ili mjesnog odbora).
Ovo je otvoreniji i kvalitetniji pristup od provodenja ankete.

e Visedionicke konzultacije: provode se putem radionica koje okupljaju razlicite dionike
kako bi razmijenili zamisli i zajednicki osmislili rjesenja.

Komparativne prednosti konzultiranja razli€itih dionika

Niz misljenja i prijedioga v v v
Povecano zadovoljstvo dionika konacnim

' v v v
rezultatom
Prilika za stvarni dijalog v
Prilika za stvaranje konsenzusa
Prilika za stvaranje osjecaja vlasnistva nad planom / v
i njegovim ciljevima
Prilika za sudionike razli¢itih misljenja da uée J
jedni od drugih
Uginkovita uporaba vremena v v
Niski troskovi (ukoliko nema troskova putovanija) v

Slika 63: Komparativne prednosti konzultiranja razlicitih dionika, [26]

Prednosti kvalitetne edukacije javnosti kao i dijaloga s kreatorima politika dikretno se
oCituju u razini prihvacanja scenarija i mjera, odnosno njihovoj efikasnosti. Mjere na osnovu
scenarija SUMP-a donose se za ljude i trebaju odrazavati njihove zelje i navike. Zbog toga
uspjesnost SUMP-a ovisi o kvaliteti dijaloga koji vodi do kompromisa ili konsenzusa izmedu
kreatora SUMP-a, politickih struktura i javnosti. Ulozeni novac u tehnicka rjesenja koja nisu
prihva¢ena, odnosno nisu iskoristena na zamisljeni nacin predstavlja financijski i vremenski
gubitak koji treba shvatiti i kao prolongiranje daljnjeg rjesavanja prometnih problema uionako
zapustenom sustavu po pitanju odrzive urbane mobilnosti, te jednim od najvecih rizika
uspjesnosti i smisla primjene SUMP-a. Sljedeéa dva pozitivha primjera prikazuju vaznost
koncepta ukljucivostiitransparentnosti kao uzore premakojemu i vlastiti SUMP treba razvijati,
slika 64i slika 65.
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GOOD PRACTICE EXAMPLE

Prague, Czech Republic: Scenario building with strong stakeholder

and citizen participation

In 2015, Prague designed three possible scenarios and
organised a workshop for experts, as well as a sociological
survey to select the most suitable scenario. 57 selected experts
gathered in groups and discussed the scenarios in a half-day
workshop. A sociological survey collected additional opinions
from 2,224 citizens. Based on the combined opinion of
stakeholders and citizens, Prague developed its final transport
strategy. Designing an expert workshop and a sociological
survey with essential, easy questions is an easy, cheap and
illustrative solution for scenario selection. It also provides a
powerful basis vis-a-vis to political approval, as based on
broad and balanced experts’ opinions.

Auther: Yaclav Navetry, Prague Institute of Placning and Development
collocted by EUROCITIES | mage: City of Prague

GOOD PRACTICE EXAMPLE

Slika 64: Razvoj scenarija SUMP-a u intezivnom dijalogu sa nadleZnim strukturama i gradanima Praga, [3]

Antwerp, Belgium: Broad integration of citizens, policymakers and

experts in scenario discussions

The City of Antwerp has introduced innovative governance
methods to gain wide public support for their vision for the city,
Alter examining possible scenarios, a steering group selected
one that best matched the ambition of Antwerp and that also
included adequate and relevant projects for the region, This
approach led to an agreed ambition to develop innovative (deas
together with citizens and stakeholders, A total of 100 working
sessions were organised, in which about 3500 experts and
policymakers and approximately 3000 citizens and
organisations participated. An alliance was formed and it
developed a governance structure to manage the process. The
multidisciplinary teams used participation and co-creation
1ools 1o shape input received from citizens

Auther: Annolies Hoigns, collected by ICLET
Image. City of Antwerp

SUMP-a Antwerp u Belgiji, [3]

Slika 65: Integracija gradana, kreatora politika i strucnjaka u podrucju prometnog planiranja na razvoju scenarifa
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6. ZAKLJUCAK

Nagasak ovog rada stavljen je nakljucne problemei pripadnarjesenja do kojih se dolazi
primjenom predloZzene metodologije usmjerene prema rjesavanju problema koji ogranicavaju
zeljeni nacin primjene i uCinka SUMP-a na realne prometne sustave gradova Republike
Hrvatske. Usvajanju metodologije prethodi nuzna prilagodba okoline u kojoj se ona provodi, a
odnosi se na pravnu tezinu dokumenta. Prilagodenje metodologije je radeno u svrhu jacanja
njegove vaznosti u sustavu strateskog planiranja prometa ostvarenjem cilja standardizacije
SUMP-a narazini Republike Hrvatske ¢ime se omogucuje ujednacen razvoj svih urbanih cjelina
sto trenutacno nije slucaj. SUMP izraden prema predlozenoj metodologiji trebao bi se koristiti
kao pravno utemeljeni dokument zaishodenje prometno-tehnicke dokumentacije samostalnih
projekata, uzreduciranje broja potrebnih studija koje je potrebnoizraditi za razliku od sadasnje
prakse. Prilagodena metodologija donosenja SUMP-a potrebama Republike Hrvatske proizlazi
izopée SUMP metodologije prema Eltisu te pozitivnih primjeraiz europske prakse.

Repozicioniranje SUMP-a u odrzivom urbanom planiranju Republike Hrvatske moguce
je provesti temeljem rjeSavanja najvaznijih problema koji trenutacno onemogucavaju prometni
razvoj gradova Republike Hrvatske u smjeru odrzivosti i integriranog pristupa planiranju.
Najvazniji problemi utvrdeni kroz dosadasnju praksu su:

e Nesrazmjerraspologanja financijskim i materijalnim resursima nasuprot predlozenim
mjeramai ciljevima te vremenski okvir strateskog planiranja koji ne odrazava realne
potrebe i moguénosti prometnog sustava;

e OgranicenrazvojSUMP-a uvjetovanog prema postojecoj prostorno-planskoj
dokumentaciji;

e Neodgovarajudi polozaj SUMP-a u zakonskojiinstitucionalnoj regulativi Republike
Hrvatske;

o Neadekvatnainstitucionalna potporaisuradnjaizmedu dionika

e Nedostatak transparentnostii edukacije javnosti o konceptima odrzive urbane
mobilnosti cime se dovodi u pitanje legitimnost SUMP-a.

Uklanjanje ili minimizacija navedenih problema osigurana je metodologijom koja
redefinira uvjete pod kojima se SUMP kreira kao i sam sadrzaj dokumenta. Metodologija sadrzi
sljedece principe i radnje kojima se ocekuje postizanje Zeljenih razultata u naéinu i ulozi
primjene SUMP-a u Republici Hrvatskoj:

e Racionalno predlaganje mjerau financijskom kontekstu te uklapanjem u definirani
vremenski okvir temeljem prilagodenih scenarija;

e Promjenazakonskog okvira koji dopusta sukreiranje prostorno-planske
dokumentacije u skladu s mjerama SUMP-a;

e Odgovarajuca metodologija evaluacije efikasnosti mjera;

e Podjelanadleznostii obgovornosti nad mjeramaizmedu dionika procesa;

e Definiranje vremenskog planaizvodenja mjera;

o Transparentnost predlaganja mjeraidefiniranje preciznog plana finaciranja njihove
implementacije;

e Kreiranje odgovarajuc¢eg pravnog okvira kojime bi SUMP postao obvezujuéi dokument
zaprovedbu uvazavajuci lokalne moguénostii potrebe gradova;

e Paralelna edukacijajavnosti, njihova participacija i popularizacija mjera odrzivog
razvojas ciljem postizanja legitimnosti projekta.
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Za razliku od dosadasnje prakse, strateski ciljevi temeljem vizije kreiraju se prema
racionalnom vremenskom dosegu koji odgovara realnim promjenama prometnog sustava.
Takav vremenski doseg odgovara periodu od deset godina za koji se donose adekvatne mjere.
Time je izbjegnuto donosenje dugoroénih mjera na veca razdoblja implementacije ¢ime se
smanjuje rizik ulaganja u rjesenja koja nisu u skladu s aktualnim prometnim problemima, sto je
povezano sa nepotpunom ili izostankom implemenatcije mjera, posljedicno bez postizanja
zeljenih ciljeva. Jedan od najvecih problema strateskog planiranja Republike Hrvatske je
neobaveznost provodenja SUMP-a ¢ime nije garantiran razvoj gradova u skladu s modernim
tehnickim rjesenjima koja dokazano pospjesuju kvalitetu Zivota u urbanim sredinama. Nova
metodologija postavlja uvjete kojima se SUMP pozicionira u zakonski okvir ¢cime postaje
obavezan dokument strateskog planiranja te osiguravva svim gradovima jednaku kvalitetu
izvedbe dokumenta, odnosno jednolik razvoj na cijelom podrucju drzave. Samo redefinirani
zakonski okvir provodenja SUMP-a moze utjecatinapromjene Zakona o prostornom planiranju.
Sadasnji zakonski okviri utjecu na strateske ciljeve i kreiranje mjera SUMP-a ogranicavajuci
slobodni prostor odlucivanja prema postojecoj prostorno-planskoj dokumentaciji. Takav
princip dijametralno je suprotan u odnosu na SUMP metodologiju koja definira upravljanje
namjenom prostora kao jednom od glavnih karakteristika mjera. Namjena prostora iznimno
utjece na promet i kao takva mora biti predmet upravljanja prijevoznom potraznjom kao
sastavnim dijelom tehnickih rjesenja SUMP-a koja se provode metodologijom kreiranja ciljeva
i mjera.

Promjena pristupa odrzivoj urbanoj mobilnosti i pozicioniranje SUMP-a u obavezne
dokumente strateskog prometnog planiranja promjenom i usvajanjem prikazane prilagodene
metodologije bit ¢e realizirana onda kada politicke grupacije, kompanije i gradani (kao biraci)
uoce korist takvih projekata. Medutim to je jedino moguce ako takvi projekti zaZive Sto se nece
desiti bez studioznog pristupa razvoju SUMP-3, objedinjenom i prilagodenom metodologijom
kao sto je prikazana. Ona jamci ravhomjeran i transparentan razvoj svih urbanih sredina
Republike Hrvatske jasno ga definirajuéi u odnosu na ostale planove i u smislu ,opipljivosti
stucnojalii opcojjavnosti, tj. konkretizacijom ostvarenih rezultata.
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Prilozi

Tablica 15: Usporedba sadrzaja SUMP-ova izabranih europskih gradova (1. dio)

SUMP Berlin

SUMP Bremen

SUMP Palma de Mallorca

1. Analiza temeljnih znadajka prometnog sustava i razvoj
strategije

a: postojece stanje javnog prijevoza

b: ciljevi i smjernice razvoja javnog prijevoza

c: glavne odrednice u prometnom sustavu prema kojima|
se donose mjere

d: identifikacija sudionika i metodologija nacina
njihovog sudjelovanja u procesu odluéivanja

1. Definiranje koncepata odrZivog urbanog planiranja

a: pristup odrZivom planiranju temeljem opée
metodologije SUMP-a

1. Uvod i opéeniti koncept

2. Zahtjevi za organizaciju trZista javnog prijevoza

a: tehnoloski zahtjevi za kvalitetu pruZanja usluge
javnog prijevoza

b: tehnoloski zahtjevi za kvalitetu integracije javnog
prijevoza

c: zastita uloge i vaznosti javnog prijevoza

d: nadziranje uvjeta u kojima se kre¢u zahtjevi potrainje
za javnim prijevozom

2. Definiranje ciljeva (6 podrucja)

a: ravnopravnost svih sudionika u prometu

sigurnost prometa

b: alternativni nacini prijevoza

c: optimizacija i pobolj$anje odnosa prometnih sustava
JPP-aizmedu Bremenai okolice

d: ojaéanje geoprometnog polozaja Bremena
optimizacijom teretnog prometa

e: smanjenje utjecaja prometa na zdravlje ljudi i okoli$

2. Analiza postojeceg stanja uz definiranje ciljeva

a: objedinjena identifikacija problema i definiranje

Zeljenih postignuca i promjena

b: smanjenje kriti¢nih zagusenja poveéanjem mobilnosti
nemotoriziranog prometaii kvalitete Zivljenja

c: povecanje sigurnosti u prometu

d: bolja dostupnost javnog prijevoza

e: povecanje energetske i ekoloske odrZivosti grada

3. Tehnicki standardi usluge javnog prijevoza

a: standard raspoloZivosti

b: standard kvalitete usluge

c: standardi sigurnosti

d: standardi pristupacnosti

e: standardi tafinih sustava i naplate

f: ekoloski standardi

g: prijelaz na koristenje energetski i ekoloski odrzivih
energenata

3. Analiza problemai prilika prometnog sustava

a: analiza pozitivnih i negativnih pojava ili tehnickih
rjeSenja postojeceg stanja prema oblicima ili uslugama
prometa

3. Donosenje strategije i mjera

a: strategija raspisana kroz 10 glavnih odrednica, slika 12
b: popis mjera fomiran je u strateskom i
impl ijskom obliku

4. Tehnicki standardi i mjere razvoja prometne
infrastukture

a: razvoj novih linija i odvojaka mreze

b: povecanje broja stajalista javnog prijevoza

c: odrZavanje i modernizacija Zeljeznicke infrastukture
d: mjere davanja prioriteta povrsinskih sustava javnog
prijevoza

e: mjere poticanja urbanizacije razvojem javnog
prijevoza

4. Scenariji razlicitih oblika prometnog razvoja

a: scenarij ,, status Quo“

b: scenarij odriavanja

c: test scenariji definirani prema viziji do 2025.:

- optimizacija cestovnog prometa motornih vozila
- javni prijevoz putnika u sredistu pozornosti

k lokalna mc

- udi bil

- mjere usmjerene na za zastitu okolisa

- mjere usmjerene razvoju elektromobilnosti
- mjere inter i multimodalnosti te upravljanja
prijevoznom potrainjom

4. Financijski u¢inak SUMP-a i metode financiranja

a: financijski izvori i odvijanje financiranja
b: fi ijska evaluacija u¢inaka SUMP-a

5. Dugorocni razvoj javnog prijevoza za razdoblje 2023. -
2035.

a: strategija razvoja usluge

b: mjere razvoja regionalnog Zeljezni¢kog prometa

c: mjere razvoja S-bahna (gradsko-prigradske) Zeljeznice
d: mjere razvoja podzemne Zeljeznice

e: mjere razvoja tramvajskog prometa

f: mjere razvoja autobusnog prometa

g: mjere razvoja pomorskog prometa

h: dizajniranje mjesta i tehnoloskih rjesenja transfera
(mjesta presjedanja)

5. Strategijai ciljevi te njihova evaluacija

a: metodologija koristi indikatore i hijerarhiju ciljanih
polja djelovanja kao zapis potrebnih zahvata na
strateskoj razini, tablica 4

b: evaluacija razine postizanja ciljeva vrsi se kroz
metodologiju koja stavlja u odnos trosak i

utjecaj mjere na odredeni cilj

6 .Donosenje mjera s ciljem povecanja atraktivnosti i
jacanja uloge javnog prijevoza
b: mjere povecanja tehnickih moguénosti
konvencijalnog javnog prijevoza

c: alternativne metode financiranja javnog prijevoza
d: razvoj javnog regionalnog i prigradskog prijevoza

6. Donosenje mjera i njihova implementacija

a: mjere se donose na strateskoj razini (primjena na
kompletni prometni sustav) te na implementacijskoj
razini (usmjerene na konrektna odredi$ta u prometnom
sustavu), u kontekstu kratkoroénog, srednjero¢nog i
dugorocnog perioda

b: mjere su kategorizirane oznakom i sadrzajem prema
oblicima prometa

7. Financiranje implementacije strategije i mjera SUMP-
a

a: zahtjevi za financiranje mjera odrZivih oblika prometa
b: zahtjevi za financiranje mjera razvoja regionalne
Zeljeznice i S-bahna (gradsko-prigradske) Zeljeznice

c: zahtjevi za financiranje mjera razvoja podzemne
Zeljeznice, tramvajskog, autobusnog i pomorskog
javnog prijevoza putnika

7. Metodologija evaluacije

a: posljednji korak odnosi se na metodologiju evaluacije
donesenih mjera i primjene istih

8. Implementacija i evaluacija

a: definirana metodologija implementacije mjera
b: definirana metodologija evaluacije mjera

c: razvoj baze podataka i prisupa podacima

83



Tablica 16: Usporedba sadrzaja SUMP-ova izabranih europskih gradova (2. dio)

SUMP Pristina

SUMP Maribor

SUMP Ljubljana

1. Analiza postojeceg stanja te institucionalni okvir

a: klasi¢éna primjena opée metodologije 1. faze

1. Uvod i generalni kontekst stanja prometnog sustava

a: prema
oblicima prometa

dok je ljen na I EU projek
PILOT, BUSTRIP i Eltis Plus

b: definiranje kit ioda izvrs; )

dok i nacin jau strategije

c:d

je prostornog ok
strategije i mjere

za koji se donose

1. Uvod i koncepti promjene prometne politike

a: ujednagenje modalne raspodjele prema odrZivim
oblicima prometa

b: vizija koja se odnosi na vremenski tijek dosezanja
ljenih ciljeva u smjeru odrZivog planiranja

2. Izrada vizije, scenarija i strategije
a: kroz viziju su primijenjeni osnovni koncepti i
smjernice odrZive urbane mobilnosti temeljeni na

p ) )

stanovnistva prema odrZivim oblicima prometa,
$tetnog utjecaja na prirodu i sl.

b: tri scenarija razvoja: proaktivni, liberalni, scenarij
odriavanja

a, J )

2. Pristup odrzivom planiranju u kontekstu razvoja grada
- strategija

a: definiranje opcih ciljeva odrZivog planiranja , $to
Zelimo?“ (t i razvoj koji potrebe i
Zelje stanovnika, integrirani prometni sustav s
naglaskom na prakti¢nost koristenja, namjensko
troSenje financijskih sredstava u precizne mjere u skladu

s ciljevima SUMP-a, usteda novca, bolji

P ) )

2. Definiranje potreba i nedostataka sudionika u prometu

.

htjevi i ned i prema
biciklisti, JPP i osobni automobili)

prometa (pjesaci,

3 Problemi sustava JPP-a i definiranje mjera

a: probemi sustava JPP-a

b: prijedlog konkretnih mjera i substrategija razvoja JPP-|
a (mjere se veéim dijelom donose na strateskoj razini)
saZzetak mjera prikazan tablicom 8 dio je svakog
poglavlja koje se odnosi na dono$enje mjera prema
nekome od oblika prometa

3. Definiranje vizije

a: svrstavanje opcih ciljeva ordZivog urbanog planiranja
u pet polja vizije s rokom di j

1. posti¢i najvedi stupanj razvoja u Sloveniji u vidu
odrZive urbane mobilnosti
2. postiéi standarde emi Stetnih plinova i buke u
skladu s EU direktivom do 2020. godine

3. zaustavljanje iseljavanja do 2020. god.

4. postici 0 poginulih i prepoloviti broj teZe ozlijedenih u
prometu u odnosu na razdoblje 2008. —2013.,

5. ujednaé dal djele do 2020. godine

3. Strategija i mjere razvoja odrZivih oblika prometa

a: strategija i mjere d $koj (nacelnoj)

razini, po uzoru na dobru praksu u Europi, slika 15

nast

4. Problemi mobilnosti pjesaka i biciklista i definiranje
mjera

a: problemi sustava nemotoriziranog prometa

b: prijedlog konkretnih mjera i substrategija razvoja
nemotoriziranog prometa

jedan od primjera mjera jest prijedlog klasifikacije
pjesackih prometnica, tablica 9

4. Analiza izazovai prilika te definiranje problema

a: mjere su usmjerene prema projektnim elementima i

4. Mjere standardizacije popreénog presjeka prema
kategorizaciji cesta

a: mjere su usmjerene prema projektnim elementimai

standardizaciji popreénog presjeka p|
infrastukture, slika 16

iji popreénog presjeka prometnica cestovne
infrastukture, slika 16

5. Problemi cestovne infrastukture te sustava parkiranja
i definiranje mjera

a:identi¢na dologija kao kod prethodnih faza 3i 4.
slika 13 prikazuje primjer zapisa glavnih problema

parkiranja, i i ija primj
je i na ostala poglavlja identifikacije problema i mjera

5. Metodologija uklju¢enja sudionika u proces

a: identifikacija sudionika u procesu dono$enja SUMP-a

5. Projektno-tehnoloski elementi infrastukture

a: mjere su usmjerene prema projektnim elementimai

dardi | infr: ure

iji svih p
mjere predstavljaju katalog rjeSenja oblikovnih elemenata
prometne infrastukture, slika 17

b: mjerema su ujedno definirani nedostaci postojecih

b: idenifikacija nadlez i podrudja poj

jeSenja u odnosu na novopredloZena rjesenja, slika 18

c: edukacija javnosti i njihovo tretiranje kao i u
procesu izrade

mjere promj pr -

1 TR

raskriZja, pjes: i ickih prijelaza,

kolnih pristupa, biciklistickih prometnica, stajalista JPP-a,
sustava parkiranja, mjere smirivanja prometa i prometne
regulacije, krajobrazni el iip ljanje drvoreda,
oprema vodenja slijepih i slabovidnih osoba

6. Problemi upravljanja prometnim sustavom te
sigurnosti i definiranje mjera

a: lologija identicna p
razlikom $to su mjere d
razini, tablica 10

fazamas

nai

6. Razvoj strategije

a: postavljanje racionalnih ciljeva

6. Vrednovanje mjerai projekta te njihova implementacija

a: vrednovanje i evaluacija ciljeva i uéinka mjera

b: definiranje okvira izvodenj
glavne 4 faze opée metodologije izrade SUMP-a

b: ional dnja, slika 19
c: podjela nadleZnosti
d:izvedba mjera

7. Definiranje opc¢ih mjera odrZive urbane mobilnosti u
prometnom sustavu

a: mjere i usluge koje se odnose opéenito na odrzivu
urbanu mobilnost ili na vi$e oblika prometa (npr.
uvodenje zona ograni¢enog prometa motornih vozila,
edukativne kampanje, nadzor i mjere za smanjenje
emisije Stetnih plinova na okoli$ i sl.)

7. Kreiranje pet glavnih SMART ciljeva

a: osiguravanje integriranog pristupa prometnom
planiranju

b: pr jai razvoj ja koa oblika mobil i
c: promocija koristenja bicikla i razvoj infrastukture kao
oblika mobilnosti

d: ucinkovit javni prijevoz putnika

e: racionalno i ujednaéeno koristenje automobila u
odnosu na odrZive oblike prometa, za svaki od ciljeva
posebno je den SMART k kako bi njihovo
izvr$enje bilo mjerljivo i usporedivo - daljnji razvoj
dokumenta kreira se prema navedenih pet glavnih
ciljeva

8. Metodologija financiranja investicija

a: definirana razina ulaganja za svaki komplet mjera
prema k periodu impl ije, tablica 11
b: definirani su izvori ulaganja i mehanizmi financiranja
svake faze projekta

8. Definiranje paketa mjera

a: mjere su definirane za svaki od pet glavnih ciljeva
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Tablica 17: Usporedba sadrzaja SUMP-ova izabranih Europskih gradova (3. dio)

SUMP Pristina

SUMP Maribor

9. Metodologija postavljanja institucionalne strukture i
suradnje

a: naglasena je potreba za rjeSavanjem problema
razilaZenja u interesima pojedinih sudionika u procesu
(dionika)

b: koordinacija aktivnosti sudionika projekta

c: podijeljena odgovornost i nadleZnost nad izvrsenjem
mjera

d: donosenje kljuénih odluka kroz zajednicko djelovanje
sudionika

9. Definiranje plana implementacije mjera i financijskog
plana

a: plan implementacije mjera kao i njihovog financiranja
takoder je razraden prema pet glavnih ciljeva, tablica 12

10. Metodologija nadziranja i evaluacije

a: nadziranje i evaluacija prikupljanje podataka,
donesenih mjera i nacina financiranja

blok dijagram nadzora procesa SUMP-a prikazan je slika
14

10. Metodologija nadzora i evaluacije dokumenta

a: promatranje ucinka mjera vrsi se koriStenjem
indikatora izvedbe

cilj ovog koraka jest provjera adekvatnosti donesenih
mjera prema pet glavnih ciljeva i nadzor nad
implementacijom mjera te njihovim ucincima prema
dostizanju definiranih ciljeva
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visokoskolskoj, znanstvenoj ili obrazovnoj ustanovi.

Svojim potpisom potvrdujem i dajem suglasnost za javnu objavu  diplomskog rada

pod naslovom  Analiza metodologija izrade Planova odrzive urbane mobilnosti i

njihova prilagodba sukladno potrebama u Republici Hrvatskoj

na internetskim stranicama i repozitoriju Fakulteta prometnih znanosti, Digitalnom
akademskom

repozitoriju (DAR) pri Nacionalnoj i sveuciliSnoj knjiznici u Zagrebu.

Student/ica:

U Zagrebu, 14.09.2020.

(potpis)
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