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1 UVOD

Drugo privremeno izvjesée drugi je predmet isporuke ugovora o konzultantskim uslugama izmedu

Auto prometa i konzorcija izvoditelja koji sacinjavaju Fakultet prometnih znanosti i Deloitte

savjetodavne usluge d.o.o. (dalje u tekstu pod zajednickim nazivom ,Konzultant“) u sklopu

konzultantskih usluga za potporu provedbe projekta izrade plana odrzive urbane mobilnosti Grada

Siska (Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP).

Cilj drugog privremenog izvjesca je, na temelju prikupljenih informacija iz prvog privremenog izvjes¢a,

izrada triju mogucih varijantnih rjeSenja kako bi se kroz SUMP odabralo ono koje najvise odgovara

potrebama Grada Siska glede odrzive urbane mobilnosti.

Neki od zakljucaka koji proizlaze iz provedenih analiza dostupne dokumentacije i prikupljenih

podataka su:

U prostorno planskoj dokumentaciji su razradena odredena rjeSenja koja znacdajno
unaprjeduju prometni sustav, a time i odrzivu mobilnost ali je potrebno razraditi prioritete s
obzirom na realne potrebe i moguénosti u buduénosti;

Studijska i projektna dokumentacija iz podrucja prometa pruZa rjeSenja za poticanje odrzivih
oblika prometovanja. Dio rjeSenja potrebno je integrirati u cjeloviti koncept razvitka odrzive
mobilnosti, a dio rjesenja je potrebno revidirati i korigirati;

Analiza demografskih trendova pokazuje blagi pad broja stanovnika do 2030 godina pa je kod
prijedloga rjeSenja za razvitak prometnog sustava potrebno uvaZiti taj trend;

Grad Sisak trenutno ima relativno visku stopu nezaposlenosti ali se u buduénosti ocekuje
blagi pad nezaposlenosti Sto e rezultirati i poveéanjem intenziteta prometa;

Do 2030 ocekuje se blagi porast stupnja motorizacije sto ¢e utjecati na povecéanje intenziteta
motornog prometa u buduénosti;

Teretni promet na podrucju gradskog sredista se ve¢inom svodi na dostavni promet koji je
znacajnog je intenziteta i potrebno ga je bolje regulirati;

Analizom urbanog razvitka utvrdeno je da gravitacijska moé Zagreba nasuprot ocuvanju
regionalnih i lokalnih vrijednosti nisu konkurencija ve¢ prednost steCena u metropolitanskom
okruZzenju. U razvitku novih sadrZaja u prostoru potrebno je poticati razvojne scenarije koji su
osmisljeni mjerljivom gospodarskom i drustvenom ucinkovitoscu;

Institucionalni okvir ukljuéen u razvitak i upravljanje Gradom je u skladu s dobrom praksom
ostalih gradova na podrucju Republike Hrvatske. Grad Sisak ima dobar institucionalni okvir u

podrucju strateSkog planiranja i ima dobro razvijene strateske planove;
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e Sustav subvencija javnog gradskog prijevoza od strane Grada Siska bit ¢e jasan i

transparentan po uskladenju i potpisu Ugovora o javnoj usluzi (PSC);

e Analizom prometne infrastrukture utvrdeno je solidno stanje postojeéih elemenata ali je
potrebna nadogradnja novih elemenata na podrucju Grada. Kriti¢ni elementi su Odranski
most i Stari most;

e Analizom sigurnosti prometa utvrden je porast broja prometnih nesreéa u posljednje dvije
godine pa ce kroz prijedloge rjeSenja odrzive mobilnost biti nuzno unaprijediti stanje
sigurnosti;

e Postojece stanje pjesackog i biciklistickih prometa nije zadovoljavajuée, ali Grad Sisak
kontinuirano radi na unaprjedeniju ovog segmenta prometa. Prijedlozima rjeSenja za
unaprjedenje odrzive mobilnosti posebno ¢e se naglasiti vaznost ovih oblika prometa;

e U sustavu parkiranja utvrden je veliki udio ulicnog parkiranja u sredistu Grada. Kroz
prijedloge rjesenja nastojat ¢e se prostor na ulicama na kojima se parkiraju automobili
namijeniti pjeSacima i biciklistima, a alternativne kapacitete za parkiranje nastojat ce se
osigurati izvan ulica;

e U segmentu javnog prijevoza putnika utvrdena je relativna zastarjelost voznog parka,
nezadovoljavajuce stanje autobusnih stajaliSta i kolodvora, ali relativno dobra pokrivenost
gradskog prostora linijama javnog prijevoza;

e Kod TAXI prijevoza prisutan je problem nelojalne konkurencije koji predstavlja veliki izazov u
poslovanju registriranih pruzatelja TAXI usluge. Taksi prijevoznici koji nisu registrirani u Gradu
Sisku predstavljaju problem, jer kupe putnike po gradskim autobusnim stajalistima;

o Analizom nacinske raspodjele putovanja ustanovljeno je da najvise putovanja u sredistu
Grada otpada na osobne automobile (47%) zatim na pjesacenje (36%) a ostali oblici su puno
manje zastupljeni. RjeSenjima za poticanje odrzive mobilnosti potrebno je smanijiti udio
koristenja osobnih automobila a povedati pjeSacenje, biciklizam i koristenje javnog prijevoza;

e Analizom nekoliko raskrizja u Gradu Sisku utvrdeni su problemi u odvijanju prometnih tokova
duZ Strossmayerove ulice pa ¢e u prijedlozima rjeSenja biti potrebo posebno odraditi taj
prometni koridor;

e Zbroj svih navedenih angaziranih ljudskih resursa ukljucenih u upravljanje prometom i javnim
prijevozom pri gradskim tijelima iznosi 11,5 FTE Sto veé opravdava mogucnosti uspostavu

posebne organizacijske jedinice za te poslove.

Projektne aktivnosti u ovoj fazi projekta provedene su u skladu sa projektnim planom. Uzevsi u obzir
sve gore navedeno, moze se zakljuiti da Projekt napreduje u skladu sa projektnim planom bez

odstupanja.
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2 0 PLANOVIMA ODRZIVE URBANE MOBILNOSTI

Urbane sredine globalno, a posebice europskog okruZenja, suo€avaju se s nizom izazova danasnjice:
ekonomskom krizom, klimatskim promjenama, ovisnosti transportnog sustava o fosilnim gorivima, te
zdravstvenim rizicima prouzrocenim, direktno ili indirektno, od transportnog sustava. Rastuca
prijevozna potraznja producirana od niza Cinitelja namece pred transportni sustav urbanih sredina
sve zahtjevnija rjeSenja. Potreba za poveéanjem mobilnosti i sukladno tome prijevozne potraznje, uz
prostornu, energetsku, ekoloSku i ekonomsku racionalnost zahtjeva novi pristup u rjeSavanju urbanih

transportnih problema svijeta.

Danasnji uvjeti Zivota zahtijevaju svakodnevnu prostorno vremensku distribuciju stanovnistva, Sto
producira prijevoznu potraznju. Porastom broja osobnih motornih vozila u gradovima pojavili su se
ucestali problemi prometne zaguSenosti. Povecanu prometnu potraznju, pogotovo u vrsnim

periodima dana, mogude je rijesiti strategijama upravljanja prijevoznom potraznjom.

Strategije upravljanja prijevoznom potraznjom imaju za cilj optimalno iskoristiti raspoloZivu
prometnu infrastrukturu urbane sredine, te racionalizirati i destimulirati putovanja osobnim
automobilom kada upotreba osobnog vozila nije nuZzno potrebna. Stoga je pristup upravljanja
prijevoznom potraznjom pretoéen u planove odrzive urbane mobilnosti odgovor na narasle
transportne probleme urbanih sredina. lzradbom plana odrzive urbane mobilnosti pomoéu mjera

upravljanja prijevoznom potraznjom pridonosi se odrzivom razvitku gradova.

Cinjenica je da se gradovi medusobno razlikuju prema brojnim osobitostima, kao $to su primjerice;
broj stanovnika, povrsina, konfiguracija, cestovna infrastruktura, sustav javnoga gradskog prijevoza
sa svojim podsustavima i niz drugih, ali zajednicki problem urbanih sredina jesu dominantno
prometna zagu$enja uzrokovana prekomjernom upotrebom osobnih vozila i sigurnost cestovnog

prometa.

Stoga se, u cilju promijene modalne raspodjele, mozZe paZljivim odabirom mjera za upravljanje
prijevoznom potraznjom (kroz integrativne pakete) moZe se postici sinergijski ucinak, te izraditi

efikasan odrzivi transportni plan.

Kombinacijom strategija koje imaju za cilj smanijiti uporabu osobnih automobila i strategija koje imaju
za cilj povedati atraktivnost koristenja ostalih nacina putovanja (javni gradski prijevoz i nemotorizirani

promet), postiZe se odrzivost postojeceg transportnog sustava u cjelini.

Plan odrZive urbane mobilnosti (POUM, engl. Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP) je plan koji se

nadovezuje na postojecu praksu u prometnom planiranju i uzima u obzir integracijske, participacijske
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i evaluacijske principe kako bi zadovoljio potrebe stanovnika gradova za mobilnos¢u, sada i u

buducénosti, te osigurao bolju kvalitetu Zivota u gradovima i njihovoj okolini.

Cilj plana odrzive mobilnosti u gradovima je stvaranje odrzivoga transportnog sustava pomocu:
e osiguravanja dostupnosti mjesta zaposlenja i usluga svima;
e poboljsanja sigurnosti odvijanja prometa i zastite korisnika transportnog sustava;
e smanjenja zagadenja, emisije stakleni¢kih plinova i potro$nje energije;
e povecanja ucinkovitosti i ekonomicnosti u transportu osoba i roba;

e povecanja atraktivnosti i kvalitete mobilnosti na podrucju grada.

Politika i mjere utvrdene planom odrZive mobilnosti u gradovima trebaju ukljucivati sve oblike i
nacine transporta u cijeloj gradskoj aglomeraciji kao Sto su javni i privatni, putnicki i robni,
motorizirani i nemotorizirani, pokretni i stacionarni promet. Posebno je naglasena uloga politike
parkiranja u upravljanju ukupnom prijevoznom potraznjom, potencirana nepovoljnom modalnom
raspodjelom te prekomjernom upotrebom osobnih vozila. Stoga je upravljanje ponudom mjesta za
parkiranja i uredena pravila upravljanja snazan alat za postizanje susprezanja prekomjerne upotrebe
osobnih vozila u urbanom prostoru. Lokalne jedinice urbanih sredina trebaju percipirati Cinjenicu da
se Plan odrzive urbane mobilnosti nadograduje, proSiruje na svoje postojece planove. Plan pruza

ucinkovitiji nacin rjeSavanja problema vezanih uz prometni sustav promatranog podrucja.

Nastavno na postojeéu praksu EU i propise drzava c¢lanica, njegove osnovne karakteristike su
sljedece:
e jasna vizija, svrha i mjerljivi ciljevi;
e odrzivost koja ¢e uravnoteziti ekonomski razvoj, drustvenu pravednost i kvalitetu okolisa;
e integrirani pristup - koji uzima u obzir praksu i politike razli¢itih sektora i razina uprave;
e revizija transportnih troskova i koristi - uzimajuci u obzir ukupne drustvene troskove i koristi;
e participacijski pristup - koji ukljucuje gradane i sudionike od pocetka do kraja procesa

planiranja.

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

aktivnosti za profesionalce u urbanoj mobilnosti (Slika 1).
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Slika 1. Smjernice za izradu ,,Plana odrZive urbane mobilnosti” definirane od Europske komisije
Europski ministri prometa podrZavaju razvoj planova odrzive mobilnosti u gradovima. U zakljucku
akcijskog plana za urbanu mobilnost od 24. lipnja 2010 stoji da Vije¢e Europske unije , podrZava
razvoj planova odrzZive urbane mobilnosti te potice razvoj poticaja, poput profesionalne pomodi i

razmjene informacija, za stvaranje takvih planova“.
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3 VARIJANTA 1

Varijanta 1 je varijanta bez gradevinskih zahvata, a koja obuhvada zapocete gradske prometne
projekte, planirane projekte za koje se ocekuju implementacija u skorijoj buduénosti, te

organizacijske i poticajne mjere koje na zahtijevaju znacajnija financijska ulaganja.
Varijanta je temeljena na:

e minimalnoj promjeni regulacije i organizacije prometnih tokova;

e uredenju nove pjesacke zone u srediStu grada;

e poticanje biciklistickog prometa;

e optimizaciji sustava parkiranja;

e regulaciji dostavnog prometa u gradskom sredistu;

e poticanju koriStenja odrzivih oblika prometovanja kod gradana (pjesacenje, biciklizam i javni
prijevoz);

e poticanju oblika zajednickog koristenja osobnih automobila (carsharing i carpooling);

e poticanju koriStenja vozila na ekoloski prihvatljiv pogon (elektri¢na vozila, hibridi, vozila na
plin);

e poticanju eko vozZnje;

e jacanju kapaciteta javnog gradskog prijevoza u cilju promijene modalne raspodjele u korist

odrzivih nacina putovanja.

U nastavku se daje opis predloZenih rjeSenja koja Cine varijantu 1.

3.1 Promjene u regulaciji i organizaciji prometnih tokova

U varijanti 1 prikazana su postojeca te planirana regulacija i organizacija prometnih tokova u ulicama
gradskog sredista nakon planiranih radova na cestovnoj mrezi nakon izgradnje pjeSacke zone u ulici S.
S. Kranjéevica i ulici S. Radi¢a od Ulice S. S. Kranjcevi¢a do Ulice I. K. Sakcinskog. Uvodi se zabrana
motornog prometa svim vozilima osim vozilima stanara, dostave, hitnih i komunalnih sluzbi, te vozila
s posebnom dozvolom. Izgradnjom novog kruznog raskrizja u sredistu grada u ulici A. Starcevic¢a od
Ivana Lovrica do I|. K. Sakcinskog, promijenjena je organizacija i regulacija odvijanja prometa iz

jednosmjerne u dvosmjernu ulicu, kao sSto prikazuje Slika 2.
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/A Prijediog V1- ulice s dvosmjamim prometom
Prijediog V1 ulice s jednosmjernim prometom
Planirana pjeSacka zona-u izradi

(® Ptenirana izgradnja kruznog toke-u izradi
/& Radovi u tieku il uskoro zapodinju

- e

Slika 2. Varijanta V1 — predloZena regulacija i organizacija prometnih tokova
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3.2 Uredenje pjeSacke zone

Cinjenica je da svako kretanje pocinje i zavr$ava pjesacenjem. Oko 36% svih putovanja u Gradu Sisku

obavi se pjesacenjem (Grafikon 1).

M PjeSacenje M Bicikl m Autobus mViak ® Automobil = Motocikl

1%

3%

Grafikon 1. Udio koristenih nacina prijevoza tijekom putovanja u Gradu Sisku
VaZnost pjesacenja je viSestruka, a njen utjecaj na zdravlje najbolje se vidi iz izvjeS¢a Europske
komisije za zdravstvo. Prema tom lzvjeS¢u ocekuje se produljenje Zivota u Cetiri europske zemlje
(Nizozemska, Danska , Svedska i Njemacka) za 2,5 do 4,4 godine u odnosu na Sjedinjene americke
drzave (SAD) i upola maniji troskovi lijecenja. Grafikon 2 i Grafikon 3 prikazuju povrsine u gradu koje

se mogu pokriti sporijim i normalnim pjesacenjem u vremenu od 5, 10 i 20 min.
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(R I : 2
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Grafikon 2. Povrsine pokrivene pjesacenjem brzinom od Grafikon 3. Povrsine pokrivene pjesacenjem brzinom od 5,0
3,6 km/h (1,0 m/s) km/h (1,4 m/s)
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Slika 3. Zone obuhvata u SUMP-u Sisku

Grad Sisak ima dobro povezanu pjesacku infrastrukturu, koja ima lokalnih slabih tocaka zbog
planerskih propusta i nedovoljnog odrzavanja infrastrukture. Lokalne slabosti su prouzrocene
prostornim ustupcima motornom prometu zbog povecanja stupnja motorizacije u zadnja dva
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desetljeca. Potencijal za poboljSanje pjeSackog prometa je uklanjanje tockastih barijera,

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

glavnim cestovnim prvacima gdje nedostaju te izgradnja pjeSacke zone (Slika 3).

Anketna istraZivanja pokazala su da 38 % gradana istice uvodenje pjeSacke zone u sredistu grada kao
najvazniju mjeru za poboljSanje kvalitete Zivota u gradu Sisku (Grafikon 4). Najmanja pozZeljna mjera

je uvodenje eko-zona i naplata ulaska osobnih vozila u srediste grada.

34%
20%
16%
13% 13%
I "
uvodenje pjesacke zabrana ulaska uvodenje javnih uvodenje eko zonaili naplata uvodenje zona
zone u centru  osobnih automobil bicikala u centar elektri¢nih vozila u ulaska osobnim manje od 30 km/h

grada grada centar grada vozilom u centar (Smirenog

(vlaki¢, vozila za grada prometa)
starije osobe)

Grafikon 4. Prijedlozi za uredenje prometa i ponasanje kvalitete Zivljenja u centru grada (anketa)
Cilj uvodenja ovih mjera je stvaranje efikasnije, sigurnije i atraktivnije infrastrukture za kretanje i
boravak pjesaka. Takva prometna infrastruktura doprinosi boljem povezivanju atraktora, pruza
prostor za komunikaciju, izrazavanje misljenja, provodenje slobodnog vremena gradana, oZivljava
trgovinu u sredistu grada i humanizira srediste grada. Temeljeni cilj urbane prometnice u naselju je
multifunkcionalnost prometa, odnosno nadomjestak nedostatka Zivotnog prostora, a ne samo puko
propustanje motornih vozila. Povecani broj motornih vozila u sredistu grada koji onemogudava
kretanje pjesaka i njihovu slobodnu interakciju, samo je poticaj izgradnje pjesacke zone u srediStu
Siska. PjeSacka zona omogucit ¢e stvaranje raznolikosti, jatanje ekonomije, oZivljavanje trgovine na

malo i ugostiteljstva, odnosno revitalizaciju grada Siska i povecanja kvalitete Zivota u njemu.

Prva faza izgradnje pjeSacke zone u gradu Sisku Cine ulice S. S. KranjCevica i ulici S. Radiéa od Ulice S.

S. Kranjcevi¢a do Ulice I. K. Sakcinskog. PredloZeni gradski projekt je u fazi bliske realizacije, te je
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prihvaden kao pozitivho rjesenje za poticanje odrzive mobilnosti. Cilj izgradnje pjesacke zone je

jaCanje gradskog sredista i stvaranje grada ,za Covjeka“, a ne za motorna vozila. U prometnoj zoni se
zabranjuje kretanje motornim vozilima, ¢ime se smanjuje negativni utjecaj motornog prometa.
Vozilima stanara, dostavnog prometa te javnih i komunalnih sluzbi omogucit ¢e se prolazak kroz

pjesacku zonu prema posebnoj regulativi.

Predlaze se na svim znacajnijim lokacijama u srediStu grada osiguravanja sustava besplatnog
beZicnog pristupa Internetu. Signalom besplatnog beZi¢nog pristupa Internetu potrebno je pokriti
lokacije kao Sto buduca pjeSacka zona, podrucje oko autobusnog i Zeljezni¢kog kolodvora, Setnica uz
Kupu, trZnica, Stari grad, gradsko kupaliste Zibel te ostale tocke od interesa gradana grada Siska i

njegovih posjetitelja.

Prometni model grada Siska napravljen je pomocu makroskopskog simulacijskog alata PTV Visum, a
rezultati su temeljeni na provedenim kordonskim anketama i anketama kuéanstava. Prometni modeli

napravljeni su za jutarnji i popodnevni vrini sat.
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Slika 4 i Slika 5 prikazuju rezultate varijante 1 koja je ponajviSe bazirana na zatvaranju Ulice Silvije
Strahimira Kranjcevica i djelomi¢no Ulice Stjepana i Antuna Radi¢a za motorni promet i pretvaranje u

pjesacku zonu.

A 4 » ; b4 r
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Slika 5. Prometno opterecenje oba smjera voZnje u popodnevnom vrsnom satu - Varijanta 1

3.3 Unaprjedenje politike parkiranja

U skladu s uvodno spomenutom politikom parkiranja te mjerama upravljanja ponudom parkiranja,
izgradnjom novih izvanuli¢nih kapaciteta za parkiranje u neposrednoj blizini gradske trznice te u
stambenom dijelu gradske cetvrti Viktorovac ublaZzava se trenuta¢na potraznja za nedostajuéim
mjestima za parkiranje tijekom jutarnjih vrsnih opterecenja u zoni trznice te poslijepodnevnim satima

u stambenom dijelu. U varijanti 1 predlaze se uvodenje zonske naplate oko gradske trZznice te u
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neposrednoj blizini buduce pje$acke zone tj. u Ulici Lipa i Setali$tu V. Nazora (Slika 16). Takoder se
predlaze uvodenje zonske naplate izvanuliénog parkiranja na parkiralistu koje se nalazi nasuprot
bolnice Dr. lvo Pedisi¢ u ulici J.J. Stossmayera (DC 37), u svrhu pruZanja ponude mjesta za parkiranje

posjetiteljima bolnice.

3.4 Poticanje biciklistickog prometa

U ovoj varijanti predlaze se realizacija projekata izgradnje biciklisti¢kih staza u cestovnom koridoru
Rimske ulice (juzni spoj koji nedostaje), Fistroviceve ulice (drzavna cesta DC 36), ulice Ante Kovaci¢a u
koridoru Zupanijske ceste ZC 3205, te na nasipu rijeke Odre. Kao vaznu mjeru poticanja biciklistitkog
prometa potrebno je predloziti regulaciju biciklistickog prometa, pomocu koje ¢e se omoguditi
(dozvoliti) kretanje biciklistima po novoj pjesackoj zoni u sredisnjem dijelu grada. Stoga se predlaze
daljnja izgradnja planirane biciklisticke mreze grada Siska, koja je upotpunjena s novim prijedlozima

(Slika 6).
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mmmm— Postojece biciklistitke stazefirake
s Planirana mreza biciklistikih traka/staza-Grad Sisak
e Biciklistiko-pjeSatka staza staza - FPZ prijediog
\/-1 Izgradnja u Varijanti 1
\/-2  Izgradnja u Varijanti 2

\/-3  Izgradnja u Varijanti 3
o 500 1000

g4 T } _ =N S - e
Slika 6. Prijedlog razvitka biciklistickih staza/trakova u gradu Sisku (Varijante V1, V2, V3)

Uz biciklisticke staze i trakove potrebno je instalirati i drza¢e odnosno opremu za parkiranje bicikala

uz glavne tocke interesa u Gradu.
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Realizacija navedenih ciljeva znacajno ovisi o politickoj volji lokane uprave. NuZno je stvoriti
institucionalni okvir za provedbu integracije bicikla u javni gradski prijevoz, a to znaci imenovanja
osoba (biciklistickih povjerenika ili radne skupine) i financijskih izvora. Takoder je vazno definirati

odgovornosti obveze tih osoba (Slika 7).

Inicira Povjerenik

-Q—Potwmvanje
| Radna skupina za

| Vet |
Sporazum odb?j:n]
l v

Odgovorna osoba
Realizaclja  graii

Slika 7. Opca postava kako povjerenik za biciklizam moZe biti integriran u strukturi lokalne samouprave. Izvor: Mobile 2020.
Prirucnik o planiranju biciklistickog prometa u urbanim sredinama, 2012.

Za jacanje biciklistickog prometa jednako je vazna edukacija, marketing i diseminacija.

3.5 Dodatno poticanje koristenja odrZivih oblika prometovanja (popularizacija)

Cilj mjera popularizacije odrzivog prometa je informiranje i osvjeS¢ivanje gradana za koriStenjem
ponudenih odrzivih oblika prometovanja te istovremeno promoviranje takvih aktivnosti ostaloj
javnosti. Promociju bi trebao provoditi odjel Gradske uprave zaduZen za promet uz pomo¢ udruga

civilnog drustva koje se bave prometom (biciklisticki klubovi, biciklisticke udruge i slicno).

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

ukljucivanja gradana u procese donosenja odluka.

Za potrebe davanja informacija gradanima potrebno je razmotriti koristenje razli¢itih medija (pisma,
plakata, internetskih najava, biltena, a moZda i televizijskih i radio-emisija). Sto je ciljna skupina

gradana manje definirana, treba uloZiti viSe napora u koristenje vise razlicitih kanala.
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Aktivnosti kao Sto su: posjeti u zajednici, ciljne skupine, radionice, ocjene gradana, tehnicke radne

skupine oblikovane su tako da se pomoéu njih dopre do odabranih dionika u malim skupinama. Ta

metoda moze rezultirati aktivnijim sudjelovanjem, otvorenijim razgovorima i raspravama.

Ukoliko sudionici ukljuéuju ciljne skupine do kojih je teze doprijeti, primjerice osobe s invaliditetom,
preporucljivo je kontaktiranje organizacija koje ih predstavljaju i koje mogu dati savjet ili pomodi u
organiziranju aktivnosti koje omoguduju kontaktiranje s njima. Te ciljne skupine posebno su osjetljive
na mjere u prometu i mogu pruziti vrijedne prijedloge, ukoliko ih se dodatno motivira i potakne na

sudjelovanje.

Strategija ukljucivanja javnosti najvaznija je mjera popularizacije odrzivog prometa. Na taj nacin
moguce je provesti Siroko informiranje putem medija i prezentacija, kako bi se javnost u ranoj fazi
planiranja upoznala s planiranim zahvatom. Predvidene aktivnosti u sklopu strategije ukljucuju

aktivnosti odjela Gradske uprave zaduZenog za promet:

e Javne prezentacije te sastanci s relevantnim dionicima;

e Obijavljivanje ¢lanaka o planiranom projektu u dnevnim i tjednim novinama;

e Objavljivanje c¢lanaka u gradskim novinama Cdiji se primjerci besplatno dostavljaju
kucanstvima;

e Predstavljanje projekta kroz televizijske i radio emisije te u posebnoj brosuri koja je

distribuirana na raznim prezentacijama.

VaZna mjera popularizacije odrZivog prometa je ukljucivanje dionika koji mogu djelovati kao partneri

u projektima i Siriti informacije namijenjene Sirokoj javnosti:

e Profesionalna i strukovna udruZzenja i organizacije;

e Gospodarski i socijalni partneri;

e Nevladine udruge;

e QObrazovne institucije;

e QOrganizacije gospodarstvenika;

e Informativni centri o Europi i predstavniStva Komisije, posebno Delegacija Europske komisije;

e  Ostali dionici za svaku od pojedinacnih mjera za poticanje odrzive mobilnosti.

3.6 Poticanje oblika zajednickog koriStenja osobnih automobila

Grad Sisak zbog svojeg geoprometnog polozaja ima velikih potencijala u smislu razvoja zajednickih

voznji osobnim vozilima. Potencijal se posebno ogleda kroz dnevne migracije aktivnog stanovnistva
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na relaciji Sisak — Zagreb — Sisak. U tom smislu, kako bi se smanjio broj osobnih automobila na

prometnicama izmedu Siska i Zagreba, a time i na prometnicama grada Siska potrebno je potencirati
zajednicko koristenje automobila (carpooling). Ovu mjeru mogude je poticati kroz izgradnju terminala
za carpooling na kojima ¢ée biti besplatno parkiranje, kroz razvoj Internet i mobilnih aplikacija za

razmjenu informacija o moguénosti carpoolinga, nacinu spajanja korisnika i sli¢no.

Drugi oblik poticanja zajednickog koristenja osobnih automobila je carsharing. Ovo mjeru moguce je
zapoceti kroz osmisljavanje i realizaciju projekta javnog gradskog automobila koji bi mogli koristiti
zaposlenici gradske uprave i gradskih tvrtki, a u popodnevnim satima i danima vikenda gradani koji bi
se prethodno registrirali za ovu uslugu. Automobil bi trebao biti na elektri¢ni ili hibridni pogon. To

moze biti dobar poticaj promociji odrzive mobilnosti kod gradana.

3.7 Poticanje koriStenja vozila na ekoloSki prihvatljiv pogon

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

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

U tom smislu trebalo bi ispred gradske uprave instalirati uredaje za punjenje elektricna vozila.
Korisnicima elektricnih vozila trebalo bi smanijiti cijenu parkiranja ili im ¢ak dozvoliti besplatno

parkiranje.

Lokalnim taksi prijevoznicima mogla bi se smanjiti naknada za koncesiju ukoliko koriste hibridna ili

taksi vozila pokretana na elektricnu energiju.

Takoder se predlaze da se dio voznog parka strucnih sluzbi Grada opremi ovakvim tipom
sluzbenog(ih) vozila (vozilo gradske uprave, gradskih sluzbi, komunalna vozila itd.). Na ovakav nacin bi
se gradanima moglo dodatno promovirati i prikazati pozitivnhe znacajke koristenja ovakvih tipova

vozila, te bi se snaZnije poticao odrZivi oblik urbane mobilnosti.

3.8 Poticanje eko vozZnje osobnim motornim vozilima

Eko voZnja je moderan i inteligentan stil voZznje koji, ukoliko se aktivno primjenjuje, moZe znatno
doprinijeti smanjenju potroSnje goriva i negativnog utjecaja Covjeka na okolis, uz istovremeno

povecanje sigurnosti i ugodnosti voZnje.
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Treninge eko voZnje moguce je organizirati u suradnji s lokalnom auto Skolom. Treninzi mogu biti

individualni ili u grupama. Pohadanjem treninga Eko voZnje te aktivhom primjenom stecenih znanja,
vozaci mogu doprinijeti smanjenju emisija CO2 za cca 200kg/godisnje te osigurati smanjenje godisnje

potrosnje za gorivo i odrzavanje vozila od minimalno 250 €.

Zbog dokazanih prednosti ovog nacina voznje, posebno se predlaze Skolovanje svih vozaca vozila JGP-

a, komunalnih sluzbi i ostalih vezanih stru¢nih gradskih sluzbi.

3.9 Javni gradski prijevoz

U kontekstu javnog gradskog prijevoza predlaZe se prenamjena stajalista Kolodvor u zasebni terminal
s ciliem smanjenja neravnomjernosti u izvrSenju voznog reda pojedinih linija, povecanja toc¢nosti
polazaka vozila javnog gradskog prijevoza, kao i redovitosti izvrSavanja slijeda vozila na liniji (linije
3(1) i 4(2)). Radi osiguravanja dva perona za nesmetano zadrZavanje na terminalu, potrebno je
produziti stajaliSte u smjeru zapada. Rute linija se mijenjaju zbog povecanja slijeda vozila, prilagodbe
stvarnoj potraznji za prijevozom putnika, i nove regulacije prometa u sredistu Grada. Bududi da bi na
pojedinoj liniji trasa bila jedinstvena tokom Ccitavog dana, radi jednostavnosti predlaze se
preimenovanje linije 3(1) u 1, linije 4(2) u 2, te linije 5 u 3. Slika 8 prikazuje novo stanje mreZze linija.
Uvodenjem novih autobusa, na zajednickom dijelu linija 1 i 2 slijed izmedu vozila bi se smanjio na 10

minuta.
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Slika 8. MreZa linija, varijanta 1

Trasa linije 1 (Slika 9) ostaje nepromijenjena veéim dijelom, osim u sjeveroistocnom dijelu, gdje
umjesto ulicom lvana Fistrovi¢a, prometuje ulicom Nikole Sipuga i ulicom Franje Lovri¢a, nastavljajuci
do terminala Kolodvor preko stajaliSta Gimnazija, u skladu sa novom regulacijom prometa u sredistu
Grada. Duljina linije u smjeru Zeljezare bila bi 6,0 km, a u smjeru Kolodvora 10,6 km. PredlaZe se
uvodenje dodatnog autobusa na postojeéi vozni red, Sto bi smanjilo slijed na liniji 1 sa 30 na 20

minuta.
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Slika 9. Linija 1, varijanta 1
Trasa linije 2 (Slika 10) ostaje nepromijenjena. Duljina linije u smjeru Zeljezare bila bi 7,5 km, a u
smjeru Kolodvora 12,0 km. Uvodenjem dodatnog vozila na postojeéi vozni red linije, slijed izmedu

vozila bi se smanjio sa 30 na 20 minuta.
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3 =
Slika 10. Linija 2, varijanta 1

Trasa linije 3 (Slika 11) ostaje nepromijenjena. Duljina linije uz ovakvu trasu iznosila bi 8,3 km. Broj

vozila ostao bi nepromijenjen uz slijed od pola sata identi¢an postoje¢em stanju.
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Slika 11. Linija 3, varijanta 1
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4 VARIJANTA 2

Varijanta (alternativa) 2 je varijanta koja je obuhvaca minimalne gradevinske zahvate na prometnoj
mrezi, a koja ¢e osigurati uvjete za daljnji odrZivi razvitak prometnog sustava grada Siska. Varijanta 2

je uskladena sa varijantom 1, i moZe se realizirati samostalno ili kao nastavak varijante 1.
Varijanta je temeljena na:

e uredenju pjesacke zone u tri etape;

e promjeni organizacije i regulacije prometnih tokova na postojeéoj prometnoj mrezi gradskog
sredista (promjena usmjerenja odredenih ulica);

e optimizaciji sustava semaforizacije na raskrizjima;

e jacanju mreze biciklistickih staza;

e jacanju kapaciteta javnog gradskog prijevoza;

e optimizaciji sustava parkiranja;

e regulaciji dostavnog prometa u gradskom sredistu, poticanju koristenja odrzivih oblika
prometovanja kod gradana (pjeSacenje, biciklizam i javni prijevoz);

e javni gradski prijevoz.

Ova varijanta nema znacajnijih infrastrukturnih zahvata osim izgradnje jedne nove kraée dionice
gradske prometnice (oko 100 m) koja je nuzna kako bi se smanjila prometna zagusenja te uredenja
manjih parkiraliSnih povrsina i izgradnja nekoliko autobusnih stajalista zbog promjena usmjerenja
odredenih ulica. Varijanta je u potpunosti kompatibilna s kapitalnim gradskim projektom izgradnje
novog mosta preko rijeke Kupe koji je neophodan za daljnji odrzivi razvitak prometnog sustava grada

Siska. U nastavku se daje opis predloZenih rjeSenja koja Cine varijantu 2.

4.1 Uredenje pjeSacke zone

Nakon prve faze uredenja pjesacke zone predvidene u ulici S. S. KranjCevica i ulici S. Radi¢a od Ulice S.
S. Kranjcevica do Ulice I. K. Sakcinskog, u drugoj fazi bi se pjesacka zona prosirila duzZ cijele Ulice
Stjepana Radic¢a do Zeljeznickog kolodvora. Sadrzaji u ovom dijelu pjesacke zone bit ée prilagodeni
boravku gradana, opremljeni klupama, zelenilom, cvjetnjacima, stalcima za bicikle, kantama za
otpatke i kvalitetnom uliécnom rasvjetom. Teksturnim plohama poplocat ¢e se ulica, kako bi se
razdvojio prostor za kretanje od prostora za boravak i zadrZavanje ljudi. U ovom dijelu prometne
zone dopustit ¢e se prolazak motornih vozila na nacin kao u varijanti 1 te parkiranje stanara. U

odredenim podvarijantama moguce je osigurati i koridor sredinom ulice za javni gradski prijevoz.
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Ispod Zeljezni¢kog kolodvora osigurao bi se nastavak pjeSatke zone kroz UPU-om! planirani

pothodnik do ulice A. Cuvaja. Na taj nacin bi grad Sisak dobio kvalitetnu pjesacku zonu koja bi bila
centralno mjesto boravka ljudi na javhom prostoru u gradskom sredistu. Uredenjem takve zone bi se
destimuliralo koristenje osobnih automobila, sto bi bio znadajan doprinos odrZzivom prometu i
odrzivom razvitku grada Sisak opcenito. Ukoliko navedena mjera bude dobro prihvaéena od gradana,
moguce je razmotriti i varijantu pretvaranja Rimske ulice u pjeSacku zonu ili zonu ograni¢enog

prometa.

lako je pjeSacka zona u odnosu na razmjere nekih gradova u Europskoj uniji mala, ona ¢e omoguditi
susret gradana, druZenja i bolje povezivanje gradana, kulturne priredbe i okupljanja Sto povecéava

kvalitetu Zivota u Gradu Sisku.

4.2 Promjene u regulaciji i organizaciji prometnih tokova

Kako bi se postiglo protoéno i sigurno odvijanje motornog prometa u kontaktnoj zoni
novopredloZene pjesacke zone potrebno je promijeniti regulaciju i organizaciju prometnih tokova u
ulicama neposredno uz pjesacku zonu (Slika 12). U tom smislu predlaze se uvodenje parova

jednosmjernih ulica longitudinalnih i transverzalnih ulica:

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

e Ulica dr. Ante Starcevi¢a — jednosmjerna od juga prema sjeveru (promjena iz dvosmjerne);

e K. Sakcinskog — jednosmjerna od zapada prema istoku do F. Lovriéa (promjena iz
dvosmjerne);

e Trg Lj. Posavskog — jednosmjerna od istoka prema zapadu do F. Lovrica (promjena iz
dvosmjerne);

e Frana Krste Frankopana — dvosmjerna na cijelom potezu (promjena iz jednosmjerne od A.
Starcevica do F. Lovrica);

e Stjepana Radi¢a — dvosmjerna do pjesacke zone (promjena iz jednosmjerne) — u kasnijoj fazi

ova ulica bi se postupno pretvarala u pjeSacku.

Jednosmjernim ulicama postigla bi se primjerena protocnost prometa, jer raskriZja jednosmjernih
ulica imaju manji broj konfliktnih tocaka $to znacajno smanjuje broj zaustavljanja i vrijeme ¢ekanja
na raskriZjima, pri ¢emu se smanjuje emisija ispusnih plinova, buke i ostalih negativnih posljedica

motornog prometa.

! Urbanisti¢ki plan uredenja centra grada Siska, SluZbeni glasnik 12/04.
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U nastavku Rimske ulice odnosno na Trgu bana Josipa Jelaci¢a nuzno je osigurati spoj prema naselju

Vrbina i kroz njega osigurati izlazak na Ulicu kralja Tomislava prema buduéem novom mostu (novi
most je kapitalni gradski projekt nuzan za odrZivost prometnog sustava). Ovaj spoj moguce je
realizirati podzemnim tunelom ispod parka (manje vjerojatna opcija zbog arheologije) ili cestom
ispod starog mosta spustanjem nivelete postojeée ceste ispod mosta kako bi se omogudéio prolazak
autobusima ispod starog mosta. Nakon realizacije ovog spoja i izgradnje novog mosta mogude je
zatvaranje starog mosta za motorni promet i njegova prenamjena u pjesacko-biciklisticki most sto ée
jo$ viSe eliminirati motorni promet iz gradskog srediSta i razviti odrZziva mobilnost u gradskom

sredistu.

U sluéaju objektivnih ograni¢enja u realizaciji spoja prema naselju Vrbina alternativno rjesenje
moguce je traziti u preregulaciji ulica Dr. Ante Starcevica, F. Lovri¢ail. K. Sakcinskog u zoni Gimnazije

i Trga dr. F. Tudmana.
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Slika 12. Varijanta V2 — predloZena regulacija i organizacija prometnih tokova

U prometnom modelu, varijanta 2 je bazirana na potpunom pretvaranju Ulice Stjepana i Antuna

Radi¢a u pjesacku zone, zabranu prometovanja Starim mostom te promjenom regulacije prometnih
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tokova na prethodno definiranim ulicama. Zatvaranje Ulice S. i A. Radic¢a i Starog mosta imat ce za
posljedicu povecanje prometnog opterecenja na Aleji Vlade Janji¢a Cape, kroz ulice naselja Vrbine, na

pocetku Rimske ulice (tzv. "tobogan"), Frankopanskoj ulici te u Ulici Franje Lovrica (Slika 13 i Slika 14).

Slika 13. Prometno opterecenje oba smjera voZnje u jutarnjem vrSnom satu - Varijanta 2
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4.3 Optimizacija svjetlosno-signalnog sustava (semafora)

Na cestama grada Siska trenutacno se nalazi 15 semaforiziranih raskrizja. Semaforske sustave na
gotovo svim raskrizjima moguce je optimizirati u cilju smanjenja vremena cekanja i vremena prolaska
raskrizjem u cilju povecdanja sigurnosti odvijanja prometa te u cilju smanjenja potrosnje elektricne

energije za rad semafora.

Smanjenje vremena Cekanja i vremena prolaska raskrizjem daje znacajan doprinos smanjenju
potrosnje goriva i emisije ispusnih plinova $to pozitivnho utjeCe na okoli§ i daje poticaj odrzivoj
mobilnosti. Povecanje razine sigurnosti prometa smanjuje drustven troSak i troSak pojedinca zbog
nastanka prometnih nesreca te se na taj nacin povecava standard Zivota gradana. Sredstva ustedena
zbog smanjenja broja prometnih nesre¢a mogudée uloZiti u razvitak odrzivog prometa ili drugu korisnu

namjenu.
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Kao osnovne mjere optimizacije sustava semaforizacije predlaZe se:

e Petrinjska (D37)— Capraska (,,kod Konzuma“):
o instalacija LED laterni;
o instalacija nadzemnih detektora;
o optimizacija signalnog programa;
o dodavanje prometnih traka;
e J. ). Strossmayera (D37) - Ulica Hrvatskih domobrana — Aleja narodnih heroja (,Zibel - kod
Specijalne policije”):
o postavljanje video detektora;
o optimizacija signalnog programa;
o ukidanje ,treptanja zelenog”;
e J.J.Strossmayera (D37) - Ulica Ivana Mazuraniéa — Gunduliceva (,,kod bolnice“):
o instalacija LED laterni;
o instalacija nadzemnih detektora (preporucljivo mikrovalnih);
o stavljanje u sustav koordinacije s raskriziem 4 i 5 (adaptivni sustav dvosmjerne
koordinacije);
e J.J.Strossmayera (D37) - Ulica Hrvatskih domobrana (,,kod GOS-a“):
o instalacija LED laterni;
o instalacija nadzemnih detektora — sukcesivno nakon dotrajalosti postojeéih;
o stavljanje u sustav koordinacije s raskrizjem 3 i 5 (adaptivni sustav dvosmjerne
koordinacije);
e J.).Strossmayera (D37) - Zitna (,,stari most*“):
o instalacija LED laterni;
o instalacija nadzemnih detektora — sukcesivho nakon dotrajalosti postojedih;
o stavljanje u sustav koordinacije s raskrizjem 3 i 4 (adaptivni sustav dvosmjerne
koordinacije);
e Aleja Vlade Janji¢a Cape (D37) - RIMSKA (,,Novi most“):
o instalacija novog suvremenog (mikroprocesorskog) uredaja umjesto starog;
o instalacija LED laterni;
e Ulica F. Hefelea (D36) - Ulica M. Celjaka (,kod ZUC-a“):
o ukidanje ,treptanja zelenog”;
e Ulica I. Fistrovic¢a (D36) - Ulica N. Mikca (,,kod Interspara“):
o prilagodba semaforskog sustava nakon uredenja isto¢nog kraka raskrizja;

e Ulica l. Fistrovic¢a (D36) - Ulica I.K. Sakcinskog — Ulica I. R. Side (,,kod placa“):
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o zamjena ili dogradnja postojeceg semaforskog uredaja;

o instalacija LED laterni;
o ugradnja detektora (video detekcija);
o instalacija prometno ovisan rad semaforskog uredaja;
e Ulica F. Lovrica - Ulica I. K. Sakcinskog (,,kod hotela Panonija“):
o zamjena ili dogradnja postoje¢eg semaforskog uredaja;
o instalacija LED laterni;
o ugradnja detektora (video detekcija);
o instalacija prometno ovisan rad semaforskog uredaja;
e Ulica F. Lovriéa — M. Gupca (,,kod 0S 22. lipnja“):
o instalacija nadzemnih detektora — sukcesivno nakon dotrajalosti postojeéih;
e Ulica Kralja Tomislava - S.S. Kranjcevica (,kod Gimnazije“):
o instalacija LED laterni;
o ugradnja detektora (video detekcija);

o instalacija prometno ovisan rad semaforskog uredaja.

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

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

Uz navedena pojedinacna poboljSanja semaforskih sustava na raskrizjima kao generalna preporuka
daje se prijedlog spajanja svih uredaja na srediSnji prometni centar. Prometni centar trebao bi biti
pod ingerencijom odjela Gradske uprave zaduZenog za promet. Kroz prometni centar mogla bi se
vrsiti analitika prometne uskladenosti rada prometnog sustava sa stvarnim prometnim zahtjevima te
temeljem toga usavrSavati sustav u realnom vremenu. To bi rezultiralo dodatnim ustedama u
vremenu putovanja i potrosnji goriva to bi bio pozitivan doprinos energetskoj u¢inkovitosti prometa
i odrZivoj mobilnosti. Osim toga, iz centra bi se moglo upravljati prometom u slu¢aju izvanrednih
situacija, davati prioritete vozilima javnog gradskog prijevoza te pravovremeno reagirati na

otklanjanje mogudih kvarova na sustavu $to bi opet rezultiralo ucinkovitijim prometnim sustavom.

4.4 Poticanje biciklistickog prometa

Cinjenica da kvaliteta Zivota koja, u zadnje vrijeme, postaje vaznije od brzine i proto¢nosti prometa
otvara velike mogucnosti za razvoj biciklizma u Gradu Sisku. Postoji jako puno razloga za voinju,
odnosno poticanje koriStenja bicikla od zdravstvenih, ekoloskih, ekonomskih razloga pa do povecanja

cjelokupne kvalitete Zivota u gradu Sisku. Sukladno nacinskoj raspodjeli (modal split), udio koristenja
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automobila u svim putovanjima je 47%. Prosjecna duljina jednog putovanja automobilom iznosi

10,28 km i to 8,27 km kao putnik i 12,37 km kao vozac (Grafikon 5).

63.51
12.37 13.05
7.00 8.27
4,58
= pm W =
Pjesacenje Bicikl Motocikl Osobni Osobni Autobus Vlak
automobil automobil
(vozac) (putnik)

Grafikon 5. Duljina jednog nacina prijevoza dnevno (u km)
Opdi je cilj promicanja i koristenja bicikla u sredisnjoj i isto¢noj Europi da se smanji udio koristenje
automobila za putovanja na udaljenostima do 10 km. Prema europskim istraZivanima, oko 25% svih
putovanja automobilom obavi se u radijusu od oko 1,5 kilometara od kuce. Oko 40% svih putovanja
su kracda od 3 km. Promicudi koriStenje bicikla, udio kratkih automobilskih putovanja moze se

smanjiti. Smanjenje koristenje automobila ima viSe pozitivnih ucinaka:

e manje guzve i zastoji na cesti;
e veca sigurnost u prometu;

e manje zagadenje;

e manje emisije CO2;

e pozitivan ucinak na zdravlje i ostalo.

Relativno velika zastupljenost auto voznji u gradu Sisku inducira i veliki udjel vremena koji gradani
Siska provedu vozedi se u automobilu. Vrijeme provedeno u voZnji automobila iznosi 47,29 minuta

(Grafikon 6).
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Grafikon 6. Prosjek vremena putovanja prema nacinima prijevoza (min)

Iz navedenog se moZe zakljuciti da gradani Siska tijekom prosjecnog Zivotnog vijeka stanovnika u
Republici Hrvatskoj, u voZnji automobilom izgube oko 1,64 godine Zivota. Vrijeme provedeno u voznji
bicikla iznosi oko 47,83 minute. Za razliku od vremena provedenog u automobilu, vrijeme provedeno
u voznji bicikla smatra se korisnim, a ne izgubljenim vremenom, zbog zdravstvenih, ekoloskih,
ekonomskih, drugih prednosti voZnje bicikla. Tijekom svog Zivotnog vijeka Sis¢ani provedu oko 1,7
godina Zivota u vozZnji bicikla. Zbog manje brzine voZinje bicikla javlja se nesklad izmedu udjela
koriStenja bicikla u nacinskoj raspodijeli putovanja (oko 8%), i vremena putovanja koje iznosi 47,83
minute. Jedna od zadac¢a SUMP-a je promijeniti odnose udjela koriStenja osobnih automobila i

bicikla. Cilj je poveéanje udjela biciklizma, a smanjenje udjela koristenja osobnih vozila u gradu Sisku.

Kako bi se pojacao udio biciklistickog prometa u ukupnoj razdiobi putovanja na podrucju grada Siska
potrebno je nastaviti planiranu izgradnju infrastrukture biciklistickog prometa. U tu svrhu je potrebno
na uzem i Sirem podrucju gradskog sredista koncipirati i izvesti integriranu (cjelovitu) mrezu
biciklistickih staza i ruta koja ée povezati znacajnije atraktore, a po kojima ¢e biciklisti na sigurniji i
izravniji nacin dodi s jednog mjesta na drugo. Na postojecoj biciklistickoj infrastrukturi potrebnoj je
izgraditi horizontalnu i vertikalnu prometnu signalizaciju te je osvijetliti na propisna nacin kao bise
povecala razina subjektivne sigurnosti kod biciklista. Trenutna biciklisticka mreZa u gradu Sisku je
rascjepkana, nesigurna i ne povezuje znacajnija odrediSta putovanja. Oko 28% ispitanika istice kao
glavni zahtjev povecanje udjela izgradenosti balisticke mreze. Na drugom mjestu prijedloga je
osiguranje parkiralista za bicikle (26%), zatim edukacija, smanjenje brzine osobnih vozila i oko 14%

odnosi se na promociju (Grafikon 7).
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Grafikon 7. Prijedlozi za povecanje udjela koristenja bicikla ili javnih bicikala u Sisku
Poticanjem biciklistickog prometa u gradu moguce je revitalizirati javni prostor i povecati opcu
sigurnost u gradu. U blizini gusce izgradene biciklisticke infrastrukturne mreze povecava se vrijednost
nekretnina, prihodi od lokalnih trgovina i oZivljava se grad. EU iskustva pokazuju da je moguce

povecati i prihodne od turizma i zaposljavanja ljudi (serviseri bicikla, batleri, marketing i ostalo).

Biciklisticka infrastruktura, za voznju i parkiranje, zahtjeva manje prostora (jedno parkiraliSno mjesto
za osobni automobil zauzima deset mjesta za bicikl), ¢cime se povedava prostor za zZivot ljudi, smanjuju

troskovi izgradnje i odrZavanja cesta za motorni promet.

Prema WHO samo tri sata voZnje bicikla tjedno moZe smanjiti rizik bolesti srca i moZdanog udara za
50%. Koristenje bicikla Stedi potro$nju goriva i smanjenje zagadenja zraka. Navedene prednosti

bicikla kao nuznost isticu zahtjeve za poticanje razvoja biciklistickog prometa u Sisku.

Kako bi se pojacao udio biciklistickog prometa u ukupnoj razdiobi putovanja na podrucju grada Siska
potrebno je predloZiti rjeSenja za jacanje infrastrukture biciklistickog prometa. Ukoliko budu imali
biciklisticku infrastrukturu po kojoj ¢e se moci nesmetano i sigurno kretati ljudi ¢e se odlucivati za
koriStenje bicikla kao prijevoznog sredstva za obavljanje svakodnevnih djelatnosti. Na taj nacin je
moguce smanjiti udio osobnih automobila na podrucju grada a povecati udio biciklista. To znacajno

doprinosi razvitku odrZivog prometa.

U tu svrhu je potrebno na uzem i Sirem podrucju gradskog sredista koncipirati i izvesti integriranu

(cjelovitu) mrezu biciklistickih staza i ruta koja ¢e povezati znacajnije atraktore, a po kojima ce
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biciklisti na sigurniji i izravniji nacin doci s jednog mjesta na drugo. Stoga se predlaZze daljnja izgradnja

planirane biciklisticke mreZe grada Siska, koja je upotpunjena s novim prijedlozima (Slika 6).

Kao osnovni prijedlog za nadogradnju biciklisticke infrastrukture moguée je navesti izgradnju
biciklisticke staze/trake u sredistu grada koridor po Frankopanskoj ulici, Kralja Zvonimira i Obrtnickoj.
Potrebno je izgraditi spoj koji nedostaje u juznom dijelu Rimske ulice te nastavno na koridor po
Mihanoviéevoj ulici do gradskog stadiona ¢ime bi se iste mogle koristiti u turisticko-rekreativne svrhe
povezujuéi postojece kulturne znamenitosti. Osim staza u samog gradskom srediStu, nuzna je i
cjelovita neprekinuta staza po drzavnim cestama D36 (obilaznici) i u ulici J. J Strossmayera (drZavna
cesta D37) te u gradskom naselju Caprag. Kao vaznu mjeru poticanja biciklistickog prometa potrebno
je predloziti regulaciju biciklistickog prometa, pomodéu koje ¢ée se omoguciti (dozvoliti) kretanje

biciklistima po buduéoj pjesackoj zoni.

Uz biciklisticke staze i trake potrebno je instalirati i drzace odnosno opremu za parkiranje bicikala uz

glavne tocke interesa u gradu. Preporuca se ugradnja brojac biciklistickog prometa (Slika 15).

lika 1 .roc ici isiékog prometa
U suradnji s Auto Prometom Sisak d.o.o. i Hrvatskih Zeljeznicama potrebno je integriteti bicikl i javni

prijevoz.

Kao dodatnu mjeru poticanja biciklistickog prometa potrebno je razmotriti opravdanost uvodenja
sustava javnih bicikala. PredlaZe se pokretanje pilot projekta s postavljanjem jednog terminala od 5
do 10 bicikala u sredistu grada u Rimskoj ulici uz Setnicu Kupe ili u podrucju buduce pjesacke zone u
ulici S.S: Kranjcevic¢a. Na taj nacin omogucilo bi se koriStenje usluge javnih bicikala gradanima grada
Siska i posjetiteljima prvenstveno u turisticko rekreativne svrhe, gdje bi primjerice korisnici tih
bicikala mogli ostvariti voinje veéim dijelom izgradenim biciklistickim stazama uz obalu rijeke Kupe

do Starog grada, do gradskog kupalista Zibel te ostale atraktivne lokacije u gradu. Zavisno o daljnjoj
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potraznji, uslugu je mogucée prosiriti na podrucje cijelog grada na ostala gradska naselja ili na

podrucje gradske trznice, trgovackih centara odnosno na sve najfrekventnije lokacije u gradu.

Ovakvi projekti pridonose razvojnim mjerama Sirenja i unaprjedenja biciklistickog prometa i
infrastrukture u Gradu Sisku, utjeCu na poboljSanje kvalitete Zivota u gradu te omogucuju

pozicioniranje grada Siska kao poZeljne cikloturisti¢cke destinacije.

4.5 Optimizacija sustava parkiranja

U skladu s generalnim ciljevima prometne i politike parkiranja, optimizacijom sustava nadzora i
upravljanja ponudom parkiranja moZze se takoder pozitivnho utjecati na razvitak odrzive mobilnosti.
Ukoliko se osigura dovoljan broj parkiraliSnih mjesta na primjerenim lokacijama za potrebe sadrzaja u
gradskom sredistu, eliminirat ¢e se bespotrebne vozZnje s ciljem potrage za slobodnim mjestom za
parkiranjem. Time se smanjuje potroSnja goriva i emisija ispusnih plinova. Takoder se naplatom
ulicnih mjesta za parkiranje, ekonomskom mjerom odvraca korisnike na prekomjernu upotrebu

osobnih vozila u gradskom tkivu.

Bududi da se u sredistu Sisak planira uredenje pjesacke zone zbog koje ¢e se eliminirati dio uli¢nih
mjesta za parkiranje, potrebno je osigurati zamjenske parkiraliSne povrSine na drugim lokacijama.
Naravno, pretpostavlja se da ¢e se dio vozaca zbog pjeSacke zone u srediStu grada odluciti za
koristenje drugih oblika prijevoza umjesto osobnih automobila pa nije nuzno kompenzirati sva mjesta

za parkiranje koja ce se zbog pjeSacke zone ukinuti.

Dio mjesta za parkiranje osobnih vozila moguce je osigurati duz ulica koje se iz dvosmjernih
pretvaraju u jednosmjerne (od dva traka koji su bili potrebni za dvosmjerni promet, jedan trak
moguce je prenamijeniti za uzduzno parkiranje). Medutim, taj trak koja ostaje kao ,visak” nakon
pretvaranja dvosmjerne ulice u jednosmjernu bolje je prenamijeniti za drugu namjenu u funkciji
razvitka odrZive mobilnosti — biciklisticku stazu, proSirenje nogostupa, zelenu povrsinu ili slicno,
buduci da je u okviru plana odrZive urbane mobilnosti tendencija na smanjenju broja uli¢nih mjesta
za parkiranje kako bi se korisnike obeshrabrilo od koristenja osobnih vozila u Gradu. ParkiraliSne
povriine potrebno je razvijati na rubnom podrudju te ih povezati linijom javnog prijevoza i/ili

sustavom javnih bicikala ukoliko je to moguce.

Takvo parkiraliSte moguce je organizirati prosirenjem kapaciteta parkiraliSta kod gradske trznice i
uredenjem nove ponude izvanulicnog parkiranja u jugozapadnom kvadrantu raskrizja Fistrovi¢eve i
Obrtnicke ulice. Predlaze se proSirenje postojece ponude izvanuli¢cnog parkiranja u ulici Kralja

Zvonimira (kod Mlinara), koje trenutacno sluzi kao Park and Ride i Carpooling parkiraliste, jer se

35



£ Deloitte European Bank

nalazi u neposrednoj blizini Zeljeznickog kolodvora. Takoder, istraZiti mogucnost prosirenja

kapaciteta parkiralista kod Zeljezni¢kog kolodvora u naselju Caprag. Takva parkiraliSta mogu postati
osnovne tocke za dolazak do gradskog sredista automobilom i nastavak putovanja odrzivim oblicima
putovanja gradskim sredistem (Slika 16). Na navedenim tockama potrebno je osigurati Sto vise oblika
odrzivog prometa: javni gradski prijevoz autobusom, sustav javnih bicikala praéen primjerenom
mrezom biciklisti¢kih staza, sustav javnih automobila i primjerena mreza pjeSackih koridora do samog
srediste. Karta za parkiranje u sustavu Park and Ride na tim parkiraliStima ujedno trebaju biti u

tarifnom sustavu karta za javni gradski prijevoz autobusom, javni bicikli ili javni automobil.

U sredisnjem dijelu grada, posebno nakon izvedbe i primjene pjeSacke zone, potrebno je osigurati
zadovoljavajuci pristup stanarima, vlasnicima pojedinih poslovnih objekata, te u manjoj mjeri i za
nerezidentne njihovim veZzama koje sadrze dovoljan broj parkiraliSnih mjesta za dnevne potrebe s
ciliem omogucavanja daljnjeg ekonomskog i drustvenog razvoja grada. To se posebno odnosi duz Ul.
A. i S. Radi¢a. Tom prilikom potrebno je da gradska uprava sa stanarima i vlasnicima poslovnih
objekata u zoni dogovori i realizira primjereno uredenje pristupa i parkiraliSnih povrSina u vezama.
Mjerama sustavne tarifne politike parkiranja regulirao bi se odnos izmedu ponude i potraznje za
atraktivnim parkiraliSnim mjestima, te povlastene karte za ulicno parkiranje u zoni domicilnih

stanara.
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V77777)) Perking zona 1 - postojete
[ Parking zona 2- postojece
Parking zona - progirenje V1
-L | Parking zona - progirenje V2

Slika 16. Prijedlog proSirenja parkiraliSnih zona naplate u uZzem sredistu grada Siska

4.6 Regulacija dostavnog prometa u gradskom sredistu

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

optereéenja infrastrukture i okolisa na prakticki jednakom podrucju.

Suvremeni nacin poslovanja izmedu ostalog podrazumijeva velik udio razli¢itih oblika prijevoznih
usluga, u ¢emu vaznu ulogu imaju i sama prijevozna sredstva. Porastom obujma gospodarskih

aktivnosti raste stoga i koli¢ina prijevoznih sredstava, kao i koli¢ina prevezenog tereta.
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Prijevoz roba kamionima i ostalim oblicima dostavnih vozila osnova je ukupne prometne usluge u
Hrvatskoj i Europi. Dostavnim vozilima se prevoze najrazliéitije vrste tereta i roba, za vrlo Sirok krug
korisnika: od malih individualnih korisnika do najvecih tvrtki u pojedinim driavama i regijama. Siroka
rasprostranjenost cestovnih dostavnih vozila posljedica je ponajprije jednostavnosti primjene i

dostupnosti takve vrste prijevoza.

S obzirom na sve vedi broj vozila u gradovima, pri ¢emu se moZze reéi da raste i broj gospodarskih
vozila, namede se problem sustavnog pristupa rjeSavanju problema prometovanja dostavnih i teskih

teretnih vozila na Sirem i uzem gradskom podrucju.

Teretna vozila - posebno ona veéih gabarita i nosivosti, zbog svojih dimenzija i ograni¢enih
manevarskih sposobnosti nisu pogodna za promet u gradovima, posebno u uzem gradskom podrucju.
Posljedice prometovanja dostavnih vozila su najéeS¢e prometni zastoji ili usporeni promet na
pojedinim mjestima, a takoder treba naglasiti i moguce prometne nesrede, koje, zbog znacajki vozila,

nerijetko imaju i vrlo teske posljedice.

Moze se reci da su pri razmatranju problematike dostave tereta u gradovima cesto suprotstavljena
dva osnovna interesa: s jedne strane postoji interes korisnika gradskih prometnica i prostora,
ponajprije gradana, koji zele ,ukloniti“ dostavna vozila s gradskih ulica, posebice u vrijeme vrsnih
opterecenja ili voznje nocu. S druge strane postoji interes industrije, distributera i trgovine koji je
usmjeren prema investiranju u cestovnu infrastrukturu i signalizaciju koja bi poboljsala pristup teskim

teretnim vozilima do klju¢nih tocaka u gradu.

Kao posljedica tako definiranih interesa, u mnogim su gradovima razvijeni razli¢iti koncepti i mjere Ciji
je osnovni cilj racionalizacija i optimizacija sustava dostave roba. TezZiSte takvih rjeSenja jest
ponajprije u rjeSavanju problematike opskrbe uZeg sredista grada, kao zone od posebnog interesa

gradskog stanovnistva i gradskih uprava.

Zbog uvodenja pjeSacke zone u koju ée biti ograni¢en ulazak motornim vozilima, potrebno je
posebno regulirati dostavni promet u toj zoni i njezinom kontaktnom podrucju. Na taj nacin izbjeci ¢e
se potencijalna zagusenja u prometu koja mogu izazvati nepropisno zaustavljena dostavna vozila te
osigurati primjerenu sigurnost cestovnog prometa. U prvoj fazi dozvoljava se ulazak dostavnim
vozilima u pjesacku zonu pod posebno propisnim uvjetima (Slika 17), a u kasnijoj fazi je moguce
zabraniti ulazak vozilima na klasi¢ni pogon, te robu po pjesackoj zoni razvoziti posebnim elektri¢nim
vozilima uz organizaciju pretovarnih tocaka na rubu pjeSacke zone. Ova mjera predloZila bi se
nekoliko godina nakon uvodenja pjesacke zone kad se gradani u potpunosti naviknu na srediste

grada bez motornih vozila.
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#m Prijedlog parkirali§nog mjesta za dostavu
[@] Ptanirana piesatica zona-u izradi

Slika 17. Organizacija dostavnog prometa u centru grada

Na Sirem podrucju gradskog srediSta takoder je potrebno urediti prostore za zaustavljanje dostavnih
vozila kako bi se ona mogla zaustaviti na nacin da ne ometaju sigurnost i proto¢nost prometa u
podruc¢ju u kojem se zaustavljaju. Jer, ukoliko je dostavno vozilo nepropisno zaustavljeno na
prometnoj traci, on moZze stvarati zastoje (posebno u vr$nim opterecenjima) sto mozZe znatno narusiti
sigurnost odvijanja cestovnog prometa te povecati potrosnju goriva, emisiju Stetnih plinova, povecati

vrijeme putovanja, Sto vrlo negativno utjece na koncept odrZive mobilnosti.

39



£ Deloitte European Bank

4.7 Javni gradski prijevoz

Kroz gradsko srediste prolaze tri gradske linije: 3(1), 4(2) i 5. Ukoliko se novo predloZena regulacija
prometa u zoni gradskog sredista prihvati, bit ¢e potrebno prilagoditi prostorne trase linija. Kod
prilagodbe trasa linija potrebno je voditi racuna o stvarnom potrebama postojecih i potencijalnih
korisnika javnog prijevoza, kako bi se javni prijevoz ucinio sto konkurentnijim, odnosno kako bi se
ljudi Sto vise koristili javni gradski prijevoz umjesto osobnih automobila. U tom smislu nuzno je
poboljsati dostupnost javnog gradskog prijevoza kao i dostupnost gradskih sadrzaja od javnog
interese. Uz dostupnost javnog gradskog prijevoza nuzno je omoguditi bolju uslugu javnog prijevoza u
smislu povecanja broja vozila na pojedinoj liniji te sukladno tome smanjenja slijeda izmedu vozila
pojedine linije. U kontekstu bolje usluge javnog gradskog prijevoza nuzno je i osigurati tocnost i
mobilnosti (ekonomska, ekoloSka i prostorna racionalnost) od osobnog automobila. Ukoliko se
optimizacijom sustava javnog prijevoza putnika postigne prelazak odredenog broja ljudi s koristenja
osobnog automobila na koristenje javnog prijevoza, posti¢i ¢e se pozitivan doprinos odrZivoj

mobilnosti.

Osim optimizacije postoje¢ih ruta, predlaze se i rekonstrukcija postojeéih gradskih linija u cilju
povezivanja glavnih tocki interesa na podrucju Grada. Prolazak linija se moZe odobriti i kroz pjesacku
zonu uz uvjet koristenja ekoloski prihvatljivih vozila (hibrid, elektro ...). Za ja¢anje konkurentnosti
javnog gradskog prijevoza nuzno je urediti autobusna stajaliSta u gradskom sredistu te na Sirem

podrucju grada.

Izmjena putnika na stajaliStima gradskih linija u Sisku se odvija tako da putnici ulaze na vrata kod
vozaca, a vozne karte se kupuju i validiraju pri ulasku putnika u autobus. Ostala vrata u autobusu
sluZze samo za iskrcaj putnika. Broj putnika koji su u prekrsaju je zanemariv. IstraZivanja provedena za
gradske linije su sadrZavala istraZivanje vremena zadrZavanja autobusa na stajaliStima u ovisnosti o
broju ukrcanih putnika 3,7 sekundi na liniji 3(1) odnosno 2,6 sekundi na liniji 4(2) izgubljenih po
ulasku putnika. Ovakve vrijednosti i vremena za osnovne operacije i vremena ukrcaja putnika
pokazuju neucinkovitost ukoliko se promatraju tipi¢ne gradske linije. Takoder, ako se uzme u obzir
broj prodanih karata u vozilima od 20 %, dolazi se do povecanja vremena obrta na svakoj od linija od
4 %, sto je stvara prostor za poboljsanje linija javnog gradskog prijevoza. Stoga je nuzno preispitati
sustav nacina naplate usluge javnog gradskog prijevoza te potencijalno predloziti poboljsanje tarifnog

sustava, nacina naplate i toka putnika kroz autobus.

Kako je javni gradski prijevoz okosnica odrZivog transportnog sustava grada, u odnosu na varijantu 1,

varijanta 2 zadrzava trase linija 1 i 2 (Slika 18), uz opisana predloZena poboljSanja. Dodatno se
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predlaze produljenje linije 3 preko naselja Tomicev put (Slika 19), tako da se dio trase u ulici Ivana

Sisa%

Kukuljevi¢a Sakcinskog mijenja pomocu alternativnog pravca preko ulice Ive Rukavine Side, ulice Mije
Gorickog i ulice Nikole Tesle. Potom, umjesto skretanja desno u ulicu Ivana Fistrovica, linija nastavlja
ravno ulicom Nikole tesle, te desno kroz ulicu Nikole Sipuga prikljuuje se na ulicu Ferde Hefelea i
nastavlja uobi¢ajenom rutom. Takoder bi linija, nakon polaska na Kolodvoru, prometovala obilazno
po Rimskoj ulici uz prijedlog dodavanja jednog stajaliSta u spomenutoj ulici. Uz povecéanje broja vozila
na radu linije (sa dva na tri) i dovoljno vrijeme zadrZavanja na terminalu na temelju dosadasnjeg

stanja, slijed bi se smanjio sa postojecih 30 na 15 minuta, a duljina bi se povecala na 8,8 km.

3
34 L] Sve Infe JGP-3 u vanjant 2
2 %
i -7

Slika 18. MreZa linija, varijanta 2

Primjenom rjeSenja javnog prijevoza navedenih u varijanti 2 postigla bi se:
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e Bolja povezanost istocnog dijela Grada Siska (naselja Tomicev Put);
e Bolja povezanost sjeveroisto¢nog dijela Grada, buduéi da na ovaj nacin trase linija prolaze
kroz dijelove sa vecom gusto¢om naseljenosti;

e Smanjenje slijeda vozila na svim linijama, Sto izravno poboljsava kvalitetu prijevozne usluge.

- =
Slika 19. Linija 3, varijanta 2

Nakon rjeSavanja pitanja stecajnog postupka i vlasnistva kolodvora, potrebno je ulozZiti znacajnija
financijska sredstva kako bi se rekonstruirala prometna ploha Sireg podrucja autobusnog kolodvora s
ciliem pruzanja kvalitetnije usluge svih oblika prijevoza. Time bi se privukao i omogucio laksi i
jednostavniji pristup suvremenom prijevozu svim gradanima i korisnicima, $to bi znacajno doprinijelo

kvaliteti gradana i odrZivoj mobilnosti.
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4.7.1 Jacanje uloge ZeljezniCkog prometa u Gradu Sisku

Jacanje uloge Zeljeznickog prometa opcenito je jedan od vaznijih prioriteta razvoja Republike
Hrvatske. Zeljezni¢ki promet na podruéju Grada Siska, $to se ti¢e infrastrukture, sadri dva stajalista
za putnike: Sisak-Caprag koji se nalazi u juznom dijelu grada i Sisak Kolodvor koji se nalazi uz sjeverni
dio centra grada te teretni terminal. Najoptereéenija linija je Sisak-Zagreb, na kojoj se na godisnjoj
razini preveze priblizno 52.000 putnika u smjeru Zagreba, dok je opterecenost smjera Zagreb-Sisak
priblizno 30.000 putnika godi$nje (prema sluzbenim podacima HZPP-a), dok ostale prigradske linije u

Sisku prevezu manje od 1.000 putnika godisnje (Slika 20, Slika 21).

——agagz ) =z ———s ; ~ s
7 e % 3 2

Rxcerle

TR,

\
Zagreb Gi. kolodvor-Sisak
20874 putnika

- Sisak-Zagreb Gl. kolodvor
51574 putnika

Blinjski kut-Sisak
1 putnik

Sisak-Blinjski kut —
436 putnika

Cree S SisakGreda ————

177 putnika 135 putnika
Sisak-Stupno
276 putnika
Sisak Caprag-Sisa R N - P AN,
T o i 5, ;
Slika 20. Opterecenost Zeljeznickih linija u Grad Sisak Slika 21. Opterecenost Zeljeznickih linija iz Grada Siska

Usporedujudi autobusne linije sa Zeljeznickom prema Zagrebu iz Siska i u obrnutom smjeru, zakljucci

su sljededi (Tablica 1):

e Prosjecna cijena autobusne karte je za 9 % skuplja u odnosu za Zeljeznic¢ku prijevoznu kartu;
e Vrijeme putovanja je 15 minuta duZe autobusom nego Zeljeznickim putem;

e Dvostruko vise polazaka imaju autobusne linije u odnosu na Zeljeznicu.

Tablica 1. Odnos izmedu Zeljeznickih i autobusnih linija u Gradu Sisku

Vrsta Zeljeznica Autobus
Cijena 33,60 HRK 34,00 HRK
Vrijeme putovanja 50 minuta 65 minuta
Broj polazaka po danu 16 32

Razvoj Zeljeznicke infrastrukture je glavni dio prometne strategije Europske unije kako bi se omogudili

Sto nizi troSkovi samih putovanja za gradane, te povecala mobilnost koja se temelji na odrzivim
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principima prijevoza. Grad Sisak bi se zbog svog povoljnog Zeljeznickog polozaja trebao Sto vise
fokusirati na Zeljeznicu kako sa aspekta putnickih putovanja, tako i kao mjesto moguceg

intermodalnog i logistickog sredista.

Kao prijedlog rjeSenja predstavlja se vece koriStenje Zeljeznice kao sredstvo za radna putovanja na
relaciji Sisak-Zagreb te povratak, tako da se redovi voZnji gradskih autobusnih linija prilagode
Zeljeznickim redovima voznje, te moguénost namjene povrsina kao gospodarskih i poslovnih zona za
proizvodnju i logisticke usluge koje se nalaze uz samu Zeljeznicku infrastrukturu. Takoder, predlaze se
u okviru buduceg razvoja Zeljeznickog prometa u Gradu Sisku i izgradnja Zeljeznickog stajalista pored

trznice, bududi da je uloga trznice kao velikog atraktora putovanja vazna za daljnji razvoj Grada.

4.7.2 Vizualni identitet stajaliSta

Vizualni identitet stajalista je kljuan za poticanje koristenja javnog gradskog prijevoza od strane
putnika, jer se putnicima na taj nacin predocuje imidZz kao Zeljena znacajka javnog prijevoza, uz
prakti¢nost, informiranost i sigurnost. Tipicno gradsko autobusno stajaliSte u Gradu Sisku prikazuje
(Slika 22), na kojemu se vidi kako se sastoji od reklamnog prostora u okviru nadstresnice koja se lose
odrzava, sa slabo Citljivim nazivom stajaliSta, tako da i sam naziv rezultira sa zbunjenos¢u od strane

korisnika.

LU

Slika 22. Primjer autobusnog stajalista u Gradu Sisku

Autobusno stajaliste sa kvalitetnim vizualnim identitetom (Slika 23) karakteriziraju:

e lLako uocljiva lokacija stajalista s veée udaljenosti;

o Vidljive oznake na kolniku za vozila i putnike;
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e Sustav informiranja putnika (displeji, vozni redovi, karta mreze linija, karta grada, informacije
o prodaji voznih karata);

e Uodljiv naziv stajalista sa popisom linija koje prolaze stajalistem;

e (Oznaka to¢nog mjesta zaustavljanja vozila;

e Osjedaj zastite i udobnosti kod putnika;

e Karakteristican izgled;

e Totem sa znakom, logotipom prijevoznika i grada i informacijama.

Slika 23. Primjer inovativnog dizajna autobusnog stajalista

4.7.3 KoriStenje javnog gradskog prijevoza od strane slijepih i slabovidnih osoba

Prema specificnostima, zahtjevnostima i opseZnosti trase kretanja, ruta je razli¢ita je kod svake
slijepe ili slabovidne osobe. Infrastruktura u smislu ostecenja ili neravnina pjesackih staza i prijelaza
(kao i okolis koji je vise ili manje ureden) stvara potencijalne barijere pri kretanju slijepih osoba.
Prometni uvjeti razlikuju se po frekvenciji, a susretljivost ljudi u zajednici i nudenje pomoci slijepoj

osobi ¢es$ca je u manjoj sredini.
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Slik 24. Slijepa osob n stajalistu JGP-a
Visok stupanj motivacije korisnika dovodi do rezultata planiranih kroz ciljeve postavljene prije
pocetka provodenja obuke, poput neovisnosti o drugoj osobi, podizanju nivoa samopouzdanja,
povecanju razine tjelesne sposobnosti ili stupnju vlastite samostalnosti u obavljanju svakodnevnih

vjestina kao Sto su: odlazak u trgovinu, na postu, u bolnicu, koriStenje javnog prijevoza (Slika 24) i

sli¢no.

Slika 25. Slijepa osoba prati taktilnu povrsinu na nogostupu

Grad Sisak treba osigurati ugradnju taktilnih povrSina na stajalistima JGP-a za slijepe i slabovidne

osobe u cilju povecéavanja njihove samostalnosti (Slika 25).

4.7.4 Govorne najave u vozilima javnog prijevoza

Nastavljajuéi razvijati informativne modele koji pridonose kvaliteti prijevozne usluge, ali i
ravnopravnosti korisnika, Zagrebacki elektricni tramvaj (ZET) je uveo glasovne informacije o broju i
odredistu autobusnih linija. Vozila ih emitiraju nakon dolaska na stajalisSte. Takoder, ZET ima aktivan

pravilnik o psima vodicima u vozilima (Slika 26).
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Slika 26. Primjer koristenja psa vodica uz govorne najave u vozilu JGP-a u Zagrebu

Nakon Sto se sustav vanjskog zvucnog informiranja pokazao opravdanim i vrlo korisnim u
tramvajskom prijevozu, implementiran je i na viSe od Sezdeset autobusnih linija. Zvu¢ne informacije
namijenjene su ponajprije korisnicima kojima je asistencija i pomo¢ prilikom putovanja najpotrebnija,
odnosno slijepim i slabovidnim osobama, no od velike su pomodi i ostalim putnicima. U prosincu
2014. godine govorne najave pocele su se emitirati i na preostalim autobusnim linijama prometne

mreze ZET-a.

AP Sisak je u suradnji s Udrugom slijepih napravio audio snimke reda rasporeda voZznji autobusa
(polazaka i dolazaka autobusa) koje se mogu preuzeti na sluzbenoj web stranici (Slika 27). Predlaze se
nastavak aktivnosti na informiranju slijepih i slabovidnih osoba ugradnjom zvuénog informiranja u

vozila AP Siska, sli¢no kako je napravljeno u ZET-u.
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Polasci iz Siska Dolasei u Sisak
MP3 * MP3 *
Gradski autobus f'.e]jeznm —subota Gradski sutobus Sisak — subota

0000w I

MP3 * MP3 *

Gradski autobus Zeljezara — radni dan Gradski sutobus Sisak — radni dan
MP3 * MP3 *

Gradski autobus ie]jeznl'n —nedjelja Gradski sutobus Sisak — nedjelja

* Snimanje slike/mp} dokumenta na racunalo: desni klik i Save As (Snimi poveznicu kao ...)

Slika 27. Prikaz video zapisa za zvucnu informaciju nailaska na stajaliste

4.7.5 Prijevoz osoba s invaliditetom po pozivu

Specijaliziranim vozilima svakodnevno se prevoze osobe s invaliditetom i djeca s teSko¢ama u razvoju
na posao, fakultete, u skolu, na rekreaciju i radnu terapiju u gradu Zagrebu (Slika 28). Pravo na takav
oblik prijevoza reguliran je posebnim pravilnicima izmedu grada Zagreba i ZET-a. Slicnu mjeru bi

mogao provesti i AP Sisak.

Prijevoz osoba s invaliditetom obavija se'(kombi vozilima od 1994.

Slika 28. Vozilo prilagodeno za prijevoz osoba sa invaliditetom
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4.7.6 Prijevoz osoba s invaliditetom u vozilima javnog prijevoza

Na gotovo svim tramvajskim i autobusnim linijama u Becu prometuju i niskopodna vozila. Svaka
druga voZnja tramvajem je voZnja niskopodnim tramvajem. Elektronski displeji na tramvajskim
stanicama prikazuju trepcu¢im znakom za invalidska kolica pored linije kada polazi sljedeca

niskopodna garnitura (Slika 29).

~ B e
>+ WIENER LINIEN . s
A B P =
Linien: U3, N46 Dr.-Karl-Renner-Ring
Nur Barrierefreie Fahrzeuge : [ ior:::: l;\%fahnzeit { ¢ Zu Favoriten hinzufiigen

' nach Ziel und Abfahrtzeit

Vorschaufenster : |70 Minuten v | A )
—— - nach Linie, Ziel und Abfahrtzeit

Linie Ziel Abfahrt | Barrierefrei
[H |orrakrinG Gleis 2: in 3 min F))
N46 Otto-WagnerSpital in 4 min é)
m SIMMERING Gleis 1:in 13 min é
[E | orrakrinG Gleis 2: in 18 min é,
B |smMeERING Gleis 1: in 28 min L‘)
N46 Otto-WagnerSpital 02:07 2
N46 Otto-WagnerSpital 02:37 2

Slika 29. Prikaz dinamickih informacija za osobe sa invaliditetom
Becke linije nude dinami¢ne informacije za putnike o vremenima polaska niskopodnih tramvaja. Na
autobusnim linijama prometuju iskljucivo niskopodni autobusi i svi su opremljeni sklopivim rampama

za osobe u kolicima (Slika 30).

Slika 30. Vozilo za JGP sa spustenom rampom
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4.7.7 Tarifni sustav javnog gradskog prijevoza

SIsA%

Kako bi se povecalo koristenje javnhog gradskog prijevoza, gradovi trebaju sustav naplate u javhom
gradskom prijevozu uciniti jednostavnijim i atraktivnijim za korisnike usluge. Tarifni sustav treba biti
jednostavan s razumnim brojem karata koje uzimaju u obzir korisnikove potrebe. Osnova za naplatu
vozarina mora biti transparentna i lako razumljiva, te efikasna. Treba teZiti da velika veéina putnika
kupuje karte prije same voznje kako bi se validacija karata odvila u sto kraéem vremenu, te bi se

smanjilo vrijeme zadrZavanja na stajaliStu na minimum.

Karte i prodajna mjesta trebaju biti Siroko dostupni na prodajnim mjestima koja su postavljena Sirom
grada, na uredajima za automatsku prodaju karata na razli¢itim mjestima, na internetu i putem

mobilnih uredaja.

SIT; 1; 0%

HV; 692; 0%
KAD; 14; 0%
CLA; 250; 0%
VIP; 0; 0%

OP; 137031; 18%
y

SOC; 1130; 0%

POV; 4802; 1%

®Vrijednosnakarta ®WBUS ®SIT = 0P WUCM SPOV MGU WSOC WHY WKAD WCLA WVIP 65+ ENEZ ®OST

Slika 31. Broj putnika prema strukturi karata na gradskim linijjama u Sisku, 2015

Slika 31 pokazuje kako najvedi udjel u gradu Sisku imaju ucenicke mjesecne karte od 22% (UCM), dok

se opce karte (radnicke) koriste u udjelu od 18% (OP).

Karte kupljene u autobusu utjeCu na vrijeme zadrZavanja na stajaliStu. Shodno tome predlaZe se
povecanje cijene karte kupljene u autobusu za 20% od redovne cijene karte kako bi se ekonomski
destimuliralo znacajan dio putnika (16% BUS) da kupe kartu prije putovanja (putem interneta,

kupnjom vrijednosne ili mjesecne karte ili pojedinacne karte na prodajnim mjestima AP Siska).

Takoder, treba nastaviti s dobrom praksom nagradivanja svakog 100.000 — tog putnika, koja je u

funkciji poveéanja broja korisnika javnog gradskog prijevoza.
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4.7.8 Displeji na stajaliStima za prikaz dinamickih informacija

Velika koli¢ina informacija moze Cesto izazvati zbunjenost kod putnika u javhom gradskom prijevozu.
Stoga je uloga displeja (Slika 32) dodatna pripomo¢ putnicima prilikom putovanja od njihovih
izvorista do odredista. Displeji pruzaju putnicima informacije o rasporedu odlazaka i dolazaka vozila

javnog prijevoza u obliku jasnom za Citanje. Njihove znacajke su:

e Zastita od vanjskih utjecaja (vlaga, temperaturne razlike, sol, necistoce);

e Modularni dizajn, koji omogucuje kreiranje uredaja razlicitih dimenzija i rezolucija u skladu sa
zahtjevima;

o Sirok kut vidljivosti;

e Prikazivanje teksta ili grafike.

Slika 32. Displej na gradskom autobusnom stajalistu, Split

Displeji imaju izuzetno dug vijek trajanja bez potrebe odrZavanja. Takoder, na temelju osvijetljenosti
okoline odreduju sjaj dioda, postiZzuéi energetske ustede i produljenje trajnosti uredaja, kao i jasnu
Citljivost ispisa u svim vremenskim uvjetima. Kuéiste je dovoljno ¢vrsto radi zastite od vandalizma ili

nepovoljnih vremenskih uvjeta. Displejima se moZe upravljati preko Zicane ili beZi¢ne veze.
Tipovi poruka koji se prikazuju mogu biti:

e Procjena realnog vremena dolaska vozila;
e Informacije o dolasku i odlasku vozila;

e Sigurnosne poruke i poruke upozorenja;
e Oglasavanje;

e Datumiivrijeme.
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4.7.9 BezZicni besplatni internet u gradskim autobusima

Bezicni besplatni internet u putnickom autobusnom prijevozu pri put se poceo koristiti u autobusima
na medunarodnim redovnim linijama kao dodatna usluga. Komentari samih putnika bili su vrlo
zadovoljavajudi, te se takva vrsta usluge pocela primjenjivati i na medugradskim linijama, a u zadnje
vrijeme sve ucestalije i na gradskim linijama, stoga takva usluga uvelike povecava atraktivnost samog
javnog prijevoza. Sam princip rada je vrlo jednostavan — dovoljan je jedan ili vise rutera koji odasilju
besplatan Wi-Fi signal unutar samog vozila (ovisno o konfiguraciji samog vozila), a mogu se nalaziti i
na stajaliStima JGP-a. Putnici se mogu spojiti preko svojih mobilnih uredaja sa lozinkom koja se nalazi
na prijevoznoj karti ili na mjesecnoj ili godisnjoj karti. Primjer autobusa opremljenog Wi-Fi

internetom prikazuje Slika 33.

Slika 33. Autobus opremljen Wi-Fi internetom, Brisbane, Australija

4.7.10 Mobilna aplikacija za informiranje o realnom stanju JGP-a

Mobilne aplikacije za informiranje o stanju JGP-a u svijetu su praktic¢ki postale obavezni dio same
usluge JGP-a. Takve aplikacije su besplatne za koriStenje i sluZze kao dodatni alat za poveéanje
atraktivnosti samog JGP-a na nacin da korisnicima i buduéim putnicima olakSavaju samo planiranje
njihovog putovanja, pruzajuci im pravovremene informacije o tome gdje se vozila trenutno nalaze i

druge informacije bitne za korisnike (Slika 34).

Slika 34. Izgled mobilne aplikacije za informiranje o realnom stanju JGP-a
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5 VARIJANTA 3

Varijanta 3 je prijedlog koji obuhvada gradevinske zahvate na prometnoj mrezi uz znacajna
financijska ulaganja. Varijanta je temeljena na planiranju, izgradnji, rekonstrukciji i uredenju te

izvedbi:

e rekonstrukcije i podizanju razine prometne usluge i sigurnosti raskrizja;
e mostova i pothodnika;

e novih trasa prometnica od iznimne vaznosti;

e unaprjedenja rijeCnog prometa na Kupi;

e povezivanja sa Zracnom Lukom Zagreb;

e javnoga gradska prijevoza;

e J|ogisticko-distribucijskih centara.

Ova varijanta sadrzi znacajnije infrastrukturne zahvate pa time i financijska sredstva. Varijanta je
razvoj postojeée prostorno-planske dokumentacije i u potpunosti je kompatibilna sa sluzbenom
gradskom, zupanijskom i nacionalnom planskom dokumentacijom. Varijanta predstavlja znacajniju
nadogradnju rjeSenja predloZenih u Varijanti 1 i 2. PredloZzene mjere Varijante 3 znatno ¢e pridonijeti
daljnjem poticanju, razvoju i unaprjedenju urbane odrzive mobilnosti jer predstavljaju zavrsnu fazu
objedinjenja svih predlozenih mjera Varijante 1 i 2, odnosno prioritetnih i osnovnih mjera za
uvodenje, poticanje i implementaciju sustava odrzive mobilnosti u urbanoj sredini. Rekonstrukcijom,
optimizacijom i izvedbom predloZenih raskrizZja, mostova, novih trasa prometnica, te unaprjedenja
rijeCcnog prometa, znacajno se doprinosi ciljevima odrzive urbane mobilnosti. To se ogledu u
podizanju razine prometne usluge i sigurnosti raskrizja, prometnica i cijele prometne mreze Grada te
omogucuje izvedbu suvremene prometne infrastrukture koja sadrzi pjeSacke i biciklisticke
prometnice (staze/trake), njihovu bolje integraciju u prometni sustav Grada, te bolje povezivanje
postojecih i buducih pjesacko-biciklistickih staza i traka. Nadalje, posebno izvedba novih trasa
prometnica D36, D37, autoceste A1l te pripadajucih spojeva doprinosi stvaranju obilaznice Grada $to
¢e znatno rasteretiti tranzitni cestovni motorni promet koji trenutno prolazi kroz Grad (Slika 35). U

nastavku se daje opis predloZenih rjeSenja koja Cine varijantu 3.
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Slika 35. Varijanta V3 — predloZeni maksimalni gradevinski zahvati na brometno; mrei Grada Siska

5.1 Rekonstrukcija i podizanje razine prometne usluge i sigurnosti raskrizja

Potrebno je rekonstruirati raskrizje Ul. I. Fistrovi¢a (D36) i Ul. N. Tesle zbog svojeg polozaja i uloge u

prometnoj mreZi Grada, te trenutno nezadovoljavajuceg stanja koje negativno utjeée na razinu
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prometne usluge i sigurnost prometa. Potrebno je kontinuirano sustavno pratiti i analizirati kretanja

prometnih tokova i njegove posljedice na prometnu sigurnost kako bi se postiglo optimalno

oblikovno rjesenje raskrizja / Zeljezni¢ko-cestovnog prijelaza preko industrijskog kolosijeka.

Potrebno je rekonstruirati raskrizje Petrinjska ulica (D37) i D224 zbog svojeg polozaja i uloge u
prometnoj mreZi Grada i Zupanije, te trenutno nezadovoljavajuceg stanja koje negativno utjece na
razinu prometne usluge i sigurnost prometa. Posebno oblik postoje¢eg trokrakog ,Y“ raskrizja i
prometno optereéenje negativno utjeCu na razinu prometne usluge i sigurnost prometa, te se
predlaze daljnje detaljnije ispitivanje i analiza s ciljem primjene jednog od oblika raskrizja s kruznim

tokom prometa.

5.2 Gradnja mostova i pothodnika

Zbog svojeg prometnog znacaja ka boljim povezivanjem pjesSacke zone u srediStu grada i Zeljezni¢kog
kolodvora Sisak potrebno je izvesti denivelaciju produzenog poteza Ul. A. i S. Radi¢a do Ul. A. Cuvaja.
U sklopu pothodnika moguce je urediti poslovno-turisti¢ki centar i podzemnu garazu, ukoliko to

arheoloske iskopine i morfologija terena dopustaju (npr. kao Importanne Centar Zagreb).

Potrebno je istraziti lokaciju i opravdanost izgradnje novog pjeSacko-biciklistickog mosta u
produzetku Ul. I. K. Sakcinskog preko Kupe u zoni gradskog sredista na zapadnu stranu obale rijeke.
Time bi se stvorili znacajni preduvjeti za kvalitetnijim povezivanjem lijeve i desne obale Kupe u
sredistu Grada, te omogucdila kvalitetnija nadogradnja pjesacko-biciklistickih ruta duz cijelog podrucja
Grada i okolice. Omogucdila bi se nova turisticka vizura Grada kroz vezane sadrZaje na mostu i okolici,
te podigao znacaj obale Kupe, jer bi se biciklisticko-pjeSackom stazom povezalo gradsko kupaliste
Zibel, srediSte grada i podrucje Starog Grada. Osim toga u toj varijanti mogle bi se organizirati
parkiraliSne povrsine na lijevoj obali Kupa na kojima bi posjetitelji srediSta parkirali te pjeSice ili

javnim biciklom preko tog mosta dolazili do gradskog sredista.

Gradnja cestovnog mosta preko Kupe kod Krateckog ili kod Lukavca Posavskog od iznimne je vaznosti
zbog boljeg povezivanja Grada sa isto¢no zabadenijim mjestima i lokalitetima uz/oko rijeke Kupe,
odnosno podrucja omedeno mjestima Veliko Svinjicko na sjeveru, Sunja na jugu, te Lonjskog Polja na
istoku. Time bi se omogucio laksi i jednostavniji pristup atraktorima ovog turistickog podrucja kao sto

su Lonjsko Polje i Cigo¢, te potaknuo daljnja turisticka atraktivnost i razvoj podrugja.

U prometnom modelu, varijanta 3 prvenstveno je bazirana na gradnji novog cestovnog mosta preko
rijeke Save te se modelom kvantificira ucinak te gradevinsko-prometne intervencije. Analizom

dobivenih rezultata utvrdeno je da novi most preuzima znacajno prometno opterecéenje iz sredista
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Siska, posebno: Aleje Vlade Janjica Cape, Rimske ulice, Frankopanske ulice, Ulice Kukuljeviéa

Sakcinskog i ostalih ulica u centru. Na temelju dobivenih podataka novi most bi bio jedna od
najopterecenijih prometnica u gradu te se time i potvrduje njegova prometna opravdanost (Slika 36 i

Slika 37).

r" # =) ‘ < - - N

. . i
Slika 36. Prometno opterecenje oba smjera voZnje u jutarnjem vrsnom satu - Varijanta 3
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Slika 37. Prometno opterecenje oba smjera voZnje u popodnevnom vrsnom satu - Varijanta 3

5.3 Gradnja novih trasa prometnica od iznimne vaznosti

Od iznimne vainosti za cjelokupni geoprometni poloZaj i gospodarski razvitka Grada Siska i Zupanije

potrebno je izgraditi sljedeée nove trase prometnica:

e D36_Varijanta A + novi Odranski most (l. Faza);

e D36 Varijanta B + spoj na autocestu Al1 (ll. Faza);

e D36 do Novog Sela Palanjeckog (lll. Faza);

e D37 od Ul J.J. Strossmayera do mjesta Moscenice (postoje¢a D37) smjer Petrinja;
e Autocesta A11 —Sisak — Hrvatska Kostajnica;

e Brza cesta Popovaca — Sisak — Karlovac.

Nove trase prometnica pod 1), 2) i 3) potrebno je izvesti po faznosti. U prvoj fazi potrebno je izvesti

prometnicu krace ali znacajne duljine zbog izvedbe novog Odranskog mosta. Zatim, potrebno je
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izvesti prometnicu veée duljine koja bi se nadovezala na prometnicu iz prve faze na novom raskrizju

ulice Staro Pracno. Sljedeca faza predstavlja izvedbu nove trase dionice D36 i novog mosta preko
Save ¢ime bi se stvorila sjeverna obilaznica Siska. Izvedbom od 1) do 4) i 6) stvorili bi se ozbiljni uvjeti
za stvaranjem obilaznih pravaca za tranzitni promet Grada i Zupanije, pri ¢emu bi gradnja od 1) do 4)
zadovoljila sve prometne potrebe uzeg podrucja Grad i okolnih mjesta i naselja. Gradnja 4) omogucila
bi stvaranje zapadne obilaznice Grada, dok bi Gradnja 6) omogucila isto¢nu obilaznicu Grada. Time bi
se i zadovoljili tranzitni, prvenstveno turisti¢ki promet sa isto¢nih prometnih podrucja prema zapadu
— Karlovcu odnosno autocesti A1 i A6, te bi znadajno skratilo putovanje postojecom A3 prema

Zagrebu i na taj nacin stvorilo Zagrebu obilazni pravac preko Siska za spomenute destinacije.

Kao zadnja nadogradnja cjelokupnom prometnom sustavu Grada, potrebno je izvesti autocestu A11 i

odgovarajuce pristupne prometnice:

e nazapadu spoj na novu trasu D36_Varijanta B;
e u sredi$njem dijelu Grada produZetak nove ceste paralelne sa Skolskom ulicom preko nove
trase D37 — Moscenice;

e najuznom dijelu Grada spoj na brzu cestu Popovaca — Sisak — Karlovac.

PredloZzena rjeSenja novih prometnica su rjesenja koja zahtijevaju ulaganje znacajnih financijskih
sredstava te je prije realizacije tih rjeSenja nuzno izraditi detaljne studije opravdanosti realizacije tih

rieSenja.

5.4 Unaprjedenje rijecnog prometa na Kupi

S ciljem buduceg znacajnijeg razvoja rijeCnog prometa Grada i Zupanije predlaze se odgovarajuce
unaprjedenje kapaciteta Luke Kupa i uredenje komunalnog pristanista Kupa. Time bi se stvorili
osnovni preduvijeti za daljnji razvoj suvremenog rije€nog prometa prvenstveno u turisticke svrhe.
PredloZzena mjera c¢e posluZiti kao podloga za istraZivanjem potrebitosti razvoja intermodalnog

rijeCnog prometa na rijeci Kupi.

5.5 Povezivanje za Zra¢nom lukom Zagreb

Udaljenost sredista grada Siska od Zracne luke Zagreb iznosi 47 km (Slika 38). Do Zracne luke Zagreb
iz Siska nema direktnog putnickog prijevoza autobusom ili Zeljeznicom, pa putnici moraju izvrsiti
presjedanje u Velikoj Gorici ili Zagrebu. Osobnim automobilom potrebno je oko 45 minuta od Siska

do Zracne luke Zagreb.
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Slika 38. Ruta od Zracne luke Zagreb do Siska aéo‘b‘nim automobilom

U skladu sa buducim prijevoznim zahtjevima na relaciji izmedu zracne luke i Grada Siska, predlaze se
uvodenje brze autobusne linije (Shuttle Bus Service) koja bi povezivala Zrac¢nu luku Zagreb s gradom
Siskom po uzoru na druge europske gradove. Ukoliko u buduénosti dode do znacajnijeg jacanja
prijevozne potraznje izmedu Grada Siska i Zratne luke Zagreb, osim autobusa, potrebno je uzeti u
obzir prijevoz Zeljeznicom kao realnu alternativu medugradskom autobusnom prijevozu po pitanju
cijene i vremena prijevoza, jer ¢e velik broj aktivnosti Grada Siska biti izravno pod utjecajem

gospodarske gravitacijske zone Grada Zagreba.

5.6 Jacanje mrezZe biciklistickih staza/trakova

U ovoj varijanti se predlaze izgradnja vecine biciklistickih staza/traka sadrzanim u prostornim
planovima Grada Siska (Generalni urbanisticki plan Grada Siska-GUP), izgradnja na znacajnijim
drzavnim i Zupanijskim cestama tijekom rekonstrukcija istih, te izgradnja na novim predloZenim

trasama kao Sto je koridor zatvorene Zeljezni¢ke pruge prema Petrinji.

Temeljem navedenog, u Varijanti 3 poti¢e se izgradnja neizgradene biciklisticke infrastrukture u
koridoru drzavnih cesta DC36 i DC37, zupanijske ceste ZC 3120 te na nasipima rijeke Kupe i Save.
Takoder, predlaZe se izgradnja biciklistickih staza/traka pri izgradnji novih kapitalnih prometnica na
podrudja grada (GUP), kao Sto zapadna obilaznica od mosta Gromova (DC37), nastavno oko gradske
¢etvrti Zibel te nadalje trasom Skolske ulice do ,Novog mosta“ preko rijeke Kupe i Fistrovi¢eve ulice

(D36). Predlaze se planiranje turisticko-rekreativne biciklisticke rute na kruni trase zatvorene
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Zeljeznicke pruge Sisak Caprag — Petrinja i nastavno prema drugim naseljima, a koja moze doprinijeti

razvoju cikloturizma na Sirem podrucju Grada Siska i ostalih naselja na podrucju Banovine (Slika 6).

5.7 Javni gradski prijevoz

Zbog izgradnje novog mosta na rijeci Kupi, izmjene u varijanti 3 predlazu se za linije 1 i 2 (Slika 39).
Trasa linije 3 ostala bi nepromijenjena. lzgradnja dodatnog mosta omogucit ¢e novu kvalitetu
cestovne infrastrukture, a za javni gradski prijevoz dodatne mogucénosti prilikom prilagodbe usluge

stvarnim pravcima Zelja putovanja putnika.

Slika 39. MreZa linija, varijanta 3
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Sa izgradnjom novog mosta preko rijeke Kupe, predlaze se izmjena trase linije 1, tako da postaje

SIsA%

potpuno kruzna linija sa Kolodvorom kao jedinim terminalom (Slika 40). Umjesto postojeceg nastavka
prometovanja po ulici Ante Kovaci¢a, nakon prolaska pored glavnog gradskog groblja, autobusi bi
skretali lijevo u ulicu Antuna Grahovara, te preko novog mosta u ulicu lvana Fistrovica, ulicu Ferde
Hefelea, ulicu Vlade Janji¢a Cape, i preko Rimske ulice do Kolodvora. Sa 3 vozila na radu linije i
duljinom smanjenom na 9,2 km, novi slijed na liniji iznosio bi 10 minuta, $to se smatra prihvatljivim

za nivo pruzanja usluge u javnom gradskom prijevozu.

Linka 1 {A Koiodvor-Most Gromova-Zibel
-Vikirovac-Caprag-Nowt most-Zesenl
Srijeg-A. Koloavor)

Slika 4. inija 1, varijanta 3
Kod linije 2 (Slika 41), predlaZe se skracenje u smjeru prema Kolodvoru, tako da, umjesto nastavka

prema Zelenom brijegu, ruta skrece desno u Rimsku ulicu prema Kolodvoru. Tako modificirana ruta
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imala bi duljinu do terminala Zeljezara 7,4 km, a do Kolodvora 7,6 km, te bi se slijed smanjio na 16

Sisa%

minuta. Zbog skradivanja trase linije 2, prijevoznu potraznju (putnike) na podrucju Zelenog Brijega

preuzela bi linija 3.

S— )3 2 Smier A (A. Kolodvor-2ejezara)
S— i3 2 Smier B (2efezara-A Koloavor)

5.7.1 Ekoloski autobusi u Gradu Sisku

Pojam ekoloSkog autobusa podrazumijeva da pogonski agregat samog motornog vozila bude na
pogon na plin, hibridni pogon, ili da kao pogonski agregat koristi elektromotor koji energiju dobiva iz
akumulatora. Sa aspekta zagadenja okolisa kroz ispusne plinove, kod takve vrste autobusa znatno je
manje zagadenje okolisa ispusnim plinovima u odnosu na konvencionalne pogonske motore, a to

smanjenje moze iznositi preko 90 posto, dok kod elektri¢nih pogonjenih autobusa (Slika 42) nema
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emisije Stetnih plinova. Ekoloski autobusi bi takoder pridonijeti smanjenju buke samog vozila,
pogotovo pri nizim brzinama koje su karakteristi¢ne za urbana podrugja (do 30 km*h). Ustede koje
bi sa financijskog aspekta omogucili ekoloski autobusi iznosili bi u odnosu na standardne troSkove

pogonskih plinova izmedu 26 do 52 posto u odnosu na istu utrosenu kolicinu.

Mimr wirtwtnnt et DebtroDus- Ter
v Kiianpae wrale TETEVATIONEHRIN

Slika 42. Primjer autobusa na potpuno elektricni pogon

Ocekuje se da ce se u bliskoj buduénosti ostvariti znacajan napredak kako u konstrukciji odrzivih
vozila, tako i u infrastrukturi koja je preduvjet za intenzivnije koriStenje ekoloskih vozila u javhom

gradskom prijevozu.

U segmentu autobusnog prijevoza trenutno se osim klasi¢nih dizel autobusa najvise koriste autobusi
pokretani plinom (CNG), Cija je primjena u razli¢itim europskim gradovima pokazala kako je takav
motora s unutarnjim izgaranjem plinskom gorivu nije previSe zahtjevna, Sto Cini takve autobuse
jeftinijima od ostalih tipova autobusa koji koriste alternativne oblike pogona. Ovakav sustav zahtijeva

odredena ulaganja u infrastrukturu (punionice) i stabilnu dobavu plina.

Elektricni i hibridni autobusi joS uvijek nemaju masovnu primjenu u sustavu javnog prijevoza u
gradovima na podrucju EU. Nesto je znacajnija primjena takvih autobusa u Kini. Primjeri pokazuju da
se na podrucju EU uglavnom radi o eksperimentalnoj primjeni s ciljem analize ucinaka takvih vozila i
analize njihovog djelovanja u stvarnim uvjetima. Ukupni troskovi implementacije ovakvih vozila ovise
o odabranoj tehnologiji napajanja baterija u slucaju elektri¢nih autobusa, jer isti zahtijevaju odredenu
infrastrukturu za napajanje, dok za hibridne autobuse takvih troSkova nema. Najveca prednost
primjene ovakvog sustava je znacajno smanjenje emisije ispusnih plinova (do nulte razine) i buke.

Zbog visoke cijene vozila, poZeljan je i sustav subvencija prilikom njihove nabave.
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5.7.2 Turisticki vlaki¢ u gradu Sisku

U varijanti 3 predvideno je uvodenje trase turistickog vlaki¢a u gradu Sisku kao dodatna potpora
javnom prijevozu (Slika 43). Turisticki vlaki¢ zamisljen je kao dodatna turisticka ponuda koja bi

povecala atraktivnost samog grada Siska te obogatila turisticku ponudu Grada.

Slika 43. Primjer turistickog vlakica

Tehnicki, vlaki¢ bi bio podijeljen u dva dijela — prvi dio bio bi pogonsko vozilo na elektri¢ni pogon, dok
bi drugi dio bio sastavljen od vise manjih vagona s maksimalnim kapacitetom od 60 putnika. Sama
trasa vlaki¢a bila bi duljine priblizno 4,3 km (Slika 44). Pocetni terminal bio bi na pocetku buduce
pjesacke zone na krizanju Rimske ulice i ulice Silvija Strahimira Kranjcevica, dok bi drugi zavrsni bio u
Starom gradu Sisku. Prvi dio trase do Starog grada iSao bi od Trga bana Josipa Jelaciéa,
Mihanovi¢éevom obalom te poslije njezinog zavrSetka uz nasip do tvrdave. Drugi povratni dio trase

iSao bi obalom Tome Bakaca Erdédya te ulicom Kralja Tomislava do pjesacke zone.
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5.8 Izgradnja logisticko-distributivnog centra

Trenutno se roba u Grad Sisak doprema iz logistickih centara u gradovima gdje se nalaze proizvodni

pogoni pojedinih tvrtki (Dukat, Zvijezda, Vindija...).

Svaki proizvodac dostavlja robu vlastitim prijevoznim sredstvima, Sto rezultira velikim brojem lakih i
teskih dostavnih vozila koji putuju prema generatorima robnih tokova u Gradu Sisku. Izgradnjom
logistickog centra na rubu Grada omogucilo bi se prikupljanje robe, te distribucija prema sredistu
grada elektri¢nim dostavnim vozilima u vlasnistvu grada ili operatera koji bi u dogovoru s gradskom

upravom obavljao dostavu robe.
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Na taj nacin bi se izmaknula dostavna vozila iz samoga grada, te ekoloski odrZivim prijevoznim

Sisa%

sredstvima smanijila koli¢ina emisije ispusnih plinova, kao i razina buke prouzrokovana velikim brojem

dostavih vozila koja trenutno prometuju kroz Grad Sisak.

66



£ Deloitte European Bank

6 ANALIZA UTJECAJA NA OKOLIS

U ovom poglavlju prikazana je analiza utjecaja na okolis kroz dvije odrednice:

e Analizu buke;

e Analizu emisije Stetnih plinova.

6.1 Analiza emisija buke

Buka okoline predstavlja Stetan i nezeljen zvuk koji je naj¢esée stvoren ljudskim djelovanjem, a
posebno je stetna buka koju emitiraju razli¢ita prijevozna sredstva unutar prometnog toka. lzvori
buke u gradovima su ponajviSe uzrokovani motornim vozilima, ali i vozilima javnog gradskog
prijevoza. Posljedice boravka u podrucju nedopustene razine buke u gradovima ocituju se ponajvise u
smanjenju kvalitete Zivljenja (no¢na buka), smanjenju koncentracije, ali i ozbiljnijim zdravstvenim

posljedicama.

Emisija buke u prometu je dakle razina zvuka koja se moze opisati u dB koju uzrokuje pojedino vozilo

na sat u prometnim uvjetima koji su u funkcijskoj ovisnosti o:

e vrstivozila;
e brzini;
e prometnom toku;

e uzduznom profilu.

Procjenjuje se da najmanje 25% populacije Europske unije ima smanjenu kvalitetu Zivota zbog
povisene razine buke te da izmedu 5% i 15% stanovnika ima ozbiljne poremecaje spavanja. Nadalje,
procjenjuje se da troskovi povecéane razine buke u EU iznose izmedu 13 i 38 milijardi EUR u smislu
medicinskih trodkova, bolovanja, smanjenja cijene zemljista i nekretnina®. Europska komisija
naznadila je buku kao jedan od najvaZnijih problema zastite okolisa u Europi®. Europska komisija je
ve¢ 1970. godine uodila Stetnost buke motornih vozila te je donijela Direktivu 70/157/EEC u kojoj
uvodi ogranicenja razine buke cestovnih vozila te specificira procedure mjerenja razine buke ispusnih

sustava vozila. Navedena Direktiva mijenjala se nekoliko puta od 1970. godine, a Tablica 2 prikazuje

2 Handbook on the Implementation of EC Environmental Legislation, Section - Noise Legislation. 2008. Regional
Environmental Center Umweltbundesamt GmbH: 1029-1062.

3 Directive 2002/49/EC of the European Parliament and of the Council relating to the assessment and
management of environmental noise. 2002. Bruxelles
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promjenu razine dozvoljene buke za pojedine tipove motornih vozila. Moguée je uociti trend

smanjenja dozvoljene razine buke tijekom posljednjih Cetiri desetljeca.

Tablica 2. Dopustene razine buke prema kategorijama jednodijelnih vozila prema direktivi 70/157/EEC i njezinim dopunama
456

Kategorija motornog vozila Dopustene razine buke (dB)
1970 1984 1992
Vozila ?a pruevc.)zvpytlz\.lka kovja ne sadrZavaju vise 82 77 74
od 9 mjesta (ukljuéujuci vozaca)
Vozila za prijevoz putnika sa viSe od 9 sjedala 78 (ne preko 76 (ne preko
(uklju€ujuéi vozaca) koja imaju najveéu dopustenu 84 2 tone) 2 tone)
masu od 3,5 tona 79 (ne preko 3,5 | 77 (ne preko 3,5
tone) tone)
Vozila za prijevoz terete sa dopustenom 78(ne preko 76(ne preko
maksimalnom masom koja ne prelazi 3,5 tona 84 2 tone) 2 tone)
79 (ne preko 3,5 | 77 (ne preko 3,5
tone) tone)
Vozila za prijevoz putnika sa viSe od 9 sjedala 80 (snaga motora | 78 (snaga motora
(ukljuCujuéi  vozaca) koja imaju maksimalnu 89 <150 kW) <150 kW)
dopustenu masu preko 3,5 tona 83 (snaga motora | 80 (snaga motora
> 150 kW) > 150 kW)
V02|Iav za prijevoz tereta koja imaju maksimalnu 81 (snaga motora
dopustenu masu preko 3,5 tona 77 (snaga motora
< 75 kW)
< 75 kW)
83 (75 kwW <
78 (75 kW < snaga
89 snaga motora <
motora < 150 kW)
150 kW)
80 (snaga motora
84 (snaga motora > 150 kW)
> 150 kW)
Vozila za prijevoz putnika sa vise od 9 sjedala
(ukljuCujuéi vozaca) koja imaju snagu motora | 91 - -
jednaku ili preko 200 HP DIN
Vozila za prijevoz terete sa snagom motora
jednakom ili preko 200 HP DIN i dopustenom | 91 - -
masom preko 12 tona

Prema posljednjim promjenama Direktive, grani¢ne vrijednosti su u rasponu od 74 dB (osobna vozila)

do 80 dB (teska vozila).

4 Directive 70/157/EEC of the Council of the European Communities on the approximation of the laws of the
Member States relating to the permissible sound level and the exhaust system of motor vehicles. 1970.
Bruxelles.
5 Directive 84/424/EEC of the Council of the European Communities amending Directive 70/157/EEC. 1984.
Bruxelles.
6 Directive 92/97/EEC of the Council of the European Communities amending Directive 70/157/EEC. 1992.
Bruxelles.
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Europska komisija donijela je 2002. godine Direktivu 2002/49/EC o strateSkom mapiranju buke. Od

drZava clanica se zahtijeva da izrade stratesku mapu buke za glavne cestovne prometnice, Zeljeznicke
pruge, aerodrome i gradove. Sve drZave clanice trebale su do 30 lipnja 2007. godine izradi strateske
mape buke za gradove s viSe od 250 000 stanovnika, sve glavne cestovne prometnice s vise od 6
milijuna vozila u godini, glavne Zeljeznicke pruge s vise od 60 000 vlakova godisnje te glavne
aerodrome. Stratesko mapiranje buke potrebno je provoditi svakih pet godina. Slika 45 prikazuje

mape buke u Londonu.

Legend:
Road, Lden
(Noise Bands

I 75+ dB(A)

I 70.0-74.9 dB(A)
I 65.0-69.9 dB(A)
[ 60.0-64.9 dB(A)
[ 55.0-59.9 dB(A)
[ 00.0-54.9 dB(A)

\ J

'8 N

Features

- = i d
'l'_.‘ =\ 1 il [ intand water
: P 2 | Building

I Road

Unmapped

Slika 45. Stratesko mapiranje buke u Londonu. Izvor: http://services.defra.gov.uk/wps/portal/noise/maps

Model buke za grad Sisak izraden je pomoc¢u makroskopskog simulacijskog alata PTV Visum. Osim
modeliranja prijevozne potraznje pomocéu dodatnih modula program omogucuje analizu eksternih

ucinaka prometa: emisiju Stetnih plinova i razinu buke.

Modul za izracun razine buke baziran je na prometnom opterecenju linkova prometne mreze, udjelu

teskih vozila, uzduZznom nagibu i kolnickom zastoru.

Za izradu modela koristena je metoda Noise-Emis-RIs90, a koja je bazirana na smjernicama RLS-90

(Richtlinien fir den Larmschutz an Strassen) njemackog ministarstva prometa.
Prema proceduri Noise-Emis-RIs90, prosje¢na razina buke L se ra¢una na sljedeci nacin:
Ly,=37.5 + 10-log[M(1 + 0.082-p)] [dB]
gdje je:
e M- relevantni satni protok, voz/h (relevant hourly traffic volume, car/h);
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e P —relevantni udio teskih vozila u ukupnom prometnom toku (relevant heavy vehicle share in

percentage of total traffic).

Konacni rezultat emisije buke za svaki link prometne L se dobiva dodavanjem korekcijskih faktora

prema RLS-90:
I-m,E=|-m + Dv + DstrO + DStg [d B]
gdje je:

e D, — korekcijski faktor brzine kod dozvoljenih brzina kretanja razli¢itih od 100 km/h / speed
correction for permissible maximum speeds other than 100 km/h;

e Do — korekcijski factor razlic¢itih cestovnih zastora / correction factor for different road
surfaces;

e Ds;— korekcijski factor uzduznog nagiba / correction factor for inclinations and gradients.

Analizom dobivenih rezultata u popodnevnom vrsnom satu (provedena je i analiza jutarnjeg vrSnog
sata, ali je manje prometno opterecenje) na niti jednom linku grada Siska nisu uo¢ene nedozvoljene

razine buke veée od 75 dB.

U varijanti 1 (Slika 46), najveca razina buke primijecena je u Zagrebackoj ulici (pristup rotoru), Aleji

Vlade Janji¢a Cape i Ulica Josipa Jurja Strossmayera. U srediSnjem dijelu grada najveca razina buke

primijecena je u Rimskoj ulici, ali ne prelazi 65 dB.

< N 5

Slika 46. Emisije buke ;redis"njeg dijela Siska u varijanti 1
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U varijanti 2 (Slika 47) dolazi do promjene razine buke u sredisnjem dijelu grada zbog zatvaranja
starog mosta. Na Rimskoj ulici se smanjuje razina buke, a zbog preusmjeravanja i novog vodenja
prometnih tokova dolazi do povecéanja razine buke u Frankopanskoj ulici, Ulici Franje Lovri¢a, Ulici dr.

Ante Starcevica te u naselju Vrbina. Navedena povecanja ne prelaze 65 dB.

Razina buke [dB]

Slika 47. Emiije buke sredisnjeg dijela Siska u varijti 2
U varijanti 3 (Slika 48) dolazi do otvaranja novog mosta koji preuzima veliki dio prometnog

optereéenja, dolazi do smanjenja razine buke gotovo na svim prometnicama grada, a posebno u Aleji

Vlade Janji¢a Cape.

Razina buke [dB]

Link bar
Noise

Hl <-=55
<=60
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Il <=70

Bl <=75

-5

Earthstar Geographics, S0
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Tablica 3 prikazuje promjene razine buke na karakteristiénim odsje¢cima u svakoj od varijanti.

Tablica 3. Promjena razine buke na odabranim ulicama

Promjena razine buke [dB]
Ulica Varijanta 1 Varijanta 2 Varijanta 3
Aleja V. Janjiéa 66,08 67,55 64,75
Rimska ulica 60,7 56,25 53,99
Frankopanska ulica 57,96 61,69 59,44
Ulica A. Starcevica 52,31 55,32 54,66
Ulica F. Lovri¢a 60,71 61,77 60,03

6.2 Analiza emisije Stetnih plinova

Analiza emisije Stetnih plinova u gradu Sisku provodi se primjenom makrosimulacijskog alata PTV
Visum. Metodologija je bazirana na faktorima emisije Svicarskog saveznog ureda za okolis (Swiss
Federal Office for the Environment - BAFU). Emisija Stetnih plinova NOyx, CO, HC i SO; izraCunava se za

svako osobno vozilo i svako teSko vozilo te zatim multiplicirano njihovim brojem u prometnom toku.
Za svaki Stetni plin razvijena je regresijska krivulja s polinomima 5tog stupnja:
Emisija plina = a + b*v + c*v2 + d*v3 + e*v4 + f*v5

Parametria, b, ¢, d, e i f su odredeni posebno za razliCite Stetne plinove za osobna vozila i teska vozila

i to za referentne godine 1990, 1992 i 2000 (Slika 49).
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* Input file for flexible emission formulas for Switzerland 1990
* They are polynome to the 5th degree.

-
*a + bx o+ cx2 + dx3 + exd + £x5 (the numbers are exponential)
* (x is the speed of cars or HGVs)
+
* a + bx + cx2 + d=3 + exd + fxb
* NOx CAR

0.75860 2.8004e-2 -9.9187e-4 1.427¢e-5 -5.6655e-8 0.0
* NOx HGV

24.21¢ -0.70194 1.56878e-2 -1.59%96e-4 7.1751e-7 0.0
* CO CAR

16.425 -0.38357 2.8706e-3 -4.5425e-¢ 0.0 0.0
* CO  HGV

45,330 -3.0729 9.7880e-2 -1.6116e-3 1.3138e-5 -4.1410e-5
* HC CAR

2.2155 -6.6593e-2 8.7930e-4 -5.1330e-¢ 1.1381le-8 0.0
* HC HGV

46.490 -3.7859 0.13382 2.3153e-3 1.9258e-5 -6.1410e-8
* S02 CAR

101.80 -3.0309 4.4557e-2 -2.8928e-4 7.7300e-7 0.0
* 302 HGV

1980.4 -87.564 2.9120 -5.0701e-2 4,3285e-4 -1.3577e-G

Slika 49. Parametri polinomnog regresijskog pravca. Izvor: PTV Visum Manual 14.0
Programski alat PTV Visum modelira emisiju pojedinacnih Stetnih plinova na linkovima prometne
mrezZe u g/km (Grafikon 8). Navedena jedinica nije kompatibilna sa zakonskim ograni¢enjima emisije

tetnih plinova, jer se najéesée ta emisija prikazuju u pg/m?3.

CO emission volume in g/km

HGV (same values forallyears)

[

0p 1 i T + E ¥ ¥ 1 ' + 1
0 10 20 30 40 50 80 70 80 20 100 110
Speed km/h

Grafikon 8. Ovisnost emisije CO o brzini prometnog toka. Izvor: PTV Visum Manual 14.00
Emisija ugljicnog monoksida CO (Tablica 4, Slika 50, Slika 51, Slika 52) je izrazena u Varijanti 1 u
Strossmayerovoj ulici, posebno u zoni bolnice te na ulazu/izlazu rotora u Zagrebackoj ulici. U sredistu
grada nisu zabiljeZzene veée emisije CO. U varijanti 2 povecava se emisija CO u Aleji Vlade Janji¢a Cape

te u Rimskoj ulici na tzv. "toboganu" na samom ulasku u srediSte grada. Zbog promjene regulacije
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prometnih tokova dolazi do povecanja emisije CO u Frankopanskoj ulici i Ulici Franje Lovric¢a. U trecoj

varijanti novi most preuzima veliki dio prometnog opterecenja te u cijelom sredisnjom dijelu grada

emisija CO pada ispod 0,90 kg/km.

Tablica 4. Emisija CO na odabranim ulicama

Ulica Emisija CO [kg/km]
Varijanta 1 Varijanta 2 Varijanta 3

Aleja Vlade Janji¢a 0,92 1,29 0,67

Rimska ulica 1,36 1,99 1,09

Frankopanska ulica 0,45 1,11 0,64

Ulica Franje Lovric¢a 0,85 0,98 0,73

Bolnica 1,93 1,39 0,79

Zagrebacka ulica (kod 177 177 176
rotora)
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Slika 52. Emisija CO u Varijanti 3

Emisija dusi¢nih oksida NOx (Tablica 5, Slika 53, Slika 54, Slika 55) takoder je dominanta duZ Aleje
Vlade Janji¢a Cape, Strossmayerove ulice i Zagrebacke ulice kod ulaza/izlaza u rotor. Sredisnji dio
grada nema vece emisije NOx i sve se nalaze u vrijednostima manjim od 600 g/km. Kod Varijante 2

dolazi do veée emisije duz mosta u Aleji Vlade Janji¢a, u Rimskoj ulici (kod tzv. "banane") i neznatno u
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Ulici Franje Lovrica. Nakon izgradnje novog mosta u Varijanti 3 dolazi do znacajnog smanjenja emisije

NOx na spomenutim ulicama, a veéa emisija prisutna je i dalje kod rotora u Zagrebackoj ulici.

Tablica 5. Emisija NOx na odabranim ulicama

Ulica Emisija NOx [g/km]
Varijanta 1 Varijanta 2 Varijanta 3

Aleja Vlade Janji¢a 944,11 1320,23 694,49

Rimska ulica 686,48 993,26 557,10

Frankopanska ulica 232,17 547,17 326,18

Ulica Franje Lovric¢a 447,04 500,42 373,57

Bolnica 1027,42 1014,03 464,53

Zagrebacka ulica (kod 915,39 914,89 912,39
rotora)

Emisija NOx [g/km]

Link bar
EDat NOx

Il <= 200
B <= 400

<=600
I <=s800
| I <= 1000
o I > 1000

© 2015 Microsoft Corporation

Slika 53. Emisija NOx u Varijanti 1
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Slika 55. Emisija NOx u Varijanti 3

Emisija sumporovog dioksida SO, (Tablica 6, Slika 56, Slika 57, Slika 58) najizraZenija je u Varijanti 1 u
Strossmayerovoj ulici na semaforiziranom raskriZju kod Starog mosta. Takoder su najvece emisije u
Aleji Vlade Janji¢éa Cape, Strossmayerovoj ulici i kod rotora u Zagrebackoj ulici. U sredisSnjem dijelu
grada emisije SO, su uglavnom ispod 60 g/km. Kod Varijante 2 gotovo cijela Aleja Vlade Janjica,
Strossmayerova ulica, Zagrebacka ulica kod rotora i Rimska ulica kod tzv. "banane" imaju emisiju SO»
iznad 100 g/km. U sredisnjem dijelu grada kao i kod prethodnih plinova zbog promjene regulacije

prometnih tokova povecava se emisija u Frankopanskoj ulici i Lovri¢evoj ulici. U Varijanti 3 nakon
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izgradnje novog mosta znacajno se smanjuju emisije SO u cijelom gradu, jedino ostaju povecéane kod

rotora u Zagrebackoj ulici.

Tablica 6. Emisija SO2 na odabranim ulicama

Ulica Emisija SO; [g/km]
Varijanta 1 Varijanta 2 Varijanta 3

Aleja Vlade Janji¢a 89,8 125,9 66

Rimska ulica 81,8 118,8 66
Frankopanska ulica 29,1 68,9 40,8
Ulica Franje Lovric¢a 52,8 59,4 47,4
Bolnica 116,2 114,8 48,1
Zagrebacka ulica (kod 108,1 108 1076

rotora)

Emisija SO2 [g/km]

ar Geographics SI0

Earthst.
©2015D1gitalGlobe
© 2015 GooEyo

© 2015 Microsoft Corporation
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Slika 58. Emisa SO2 u Varijanti 3
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7 METODOLOGIJA ODABIRA VARIJANTE ODRZIVOG RAZVOJA
PROMETA U GRADU SISKU

Metodologija odabira varijante odrZzivog razvoja prometa u gradu Sisku ili proces odlucivanja
proveden je kroz pet koraka koje prikazuje Slika 59. Odlucivanje je skup aktivnosti koji zapocinje

identifikacijom problema, a zavrsava izborom varijante ili odlukom.

Identifikacija Odredivanje (I)::lrti ?:_\;a;ie Vrednovanje Odabir
problema varijanti 12 z¢ varijanti varijanti
vrednovanje

Proces odlu¢ivanja

/

“
[

y

Slika 59. Proces odabira varijante odrZivog razvoja prometa

U nastavku je opisan odabir kriterija za vrednovanje varijanti odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku.

7.1 Odabir kriterija za vrednovanje varijanti odrZivog razvoja prometa u gradu

Sisku

Definiranju kriterija za vrednovanje varijanti odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku prethodilo je
sintetiziranje spoznaja do kojih se doslo u inozemnim gradovima i vlastitih istrazivanja provedenih u
okviru ove studije. Ukupno je odabrano Sest glavnih kriterija prema kojima su kvalitativno

vrednovane varijante odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku. Radi se o sljedec¢im kriterijima:

troskovni kriterij;

e dostupnost i kvaliteta javnoga gradskog prijevoza;
e nacinska raspodjela putovanja;

e sigurnost prometa;

e parkiralisni kapaciteti;

e utjecaj na ekosustav grada (zrak i buka).

U nastavku su ukratko opisani svi prepoznati kriteriji u funkciji vrednovanja varijanti odrzivog razvoja

prometa u gradu Sisku.

Troskovni kriterij u funkciji odabira varijante odrZivog razvoja prometa u gradu Sisku promatran je u
pogledu definiranja razliCitih glavnih troskova, a pripada ekonomskom kriteriju. Pri definiranju
troskovnog kriterija uzete su u obzir cijene odnosno troskovi projektiranja, gradenja i odrzavanja kroz

tri predloZene varijante.
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U prometne kriterije spadaju dostupnost i kvaliteta javnoga gradskog prijevoza, nacinska raspodjela

putovanja, sigurnost prometa i parkiralisni kapaciteti. Dostupnost javnoga gradskog prijevoza (s
kvalitetom) moze se definirati kao jednostavnost dolazenja do odredenog objekta ili stajalista, a cilj
dostupnosti odnosi se na poveéanje mogucnosti da gradani koji se nalaze na raznim mjestima i
koriste se razli¢itim nacinima prijevoza, mogu do¢i do razli¢itih objekata. U vedéini slucajeva
dostupnost se razmatra s glediSta gradana koji zive na odredenom podrucju i procjenjuje se u odnosu
na svrhu aktivnosti, kao Sto su posao, studij, kupovina i dr. Kvaliteta ponude javnoga gradskog
prijevoza ukljucuje sve nacine javnog prijevoza koji su ponudeni u odredenom gradu, a moZe se
promatrati s aspekta kvantitativnih performansi sustava i kvalitativnog aspekta pruzanja usluge
prijevoza. Promatrano s aspekta ostvarivanja prijevoza, kvaliteta prijevozne usluge moze varirati na
vise nacina, kao $to su: po voznom redu i frekvenciji operacije, po brzini operacije i broju stajalista, po
karakteristikama prijevoznog sredstva, odnosno po udobnosti i kapacitetu, po tarifi i njezinoj
strukturi te prema dodatnim uslugama u vozilu. Kvalitativni aspekt uklju¢uje udobnost u voznji,
osjecéaj sigurnosti, lako i jednostavno koriStenje, dostupnost, estetiku, dozivljaj Cistoée, ljubaznost
osoblja, odnosno subjektivni osjeé¢aj zadovoljstva pojedinim aspektom usluge. Kvantitativne
performanse sustava mogude je prikazati frekvencijom i prosje¢nim trajanjem putovanja izmedu
stajalista, srednjom brzinom putovanja, postotkom tocnosti i redovitosti, udaljenosti izmedu
stajalista i podrucja opsluZivanja, cijenom usluge, rednim vremenom opsluZivanja (dnevni i noc¢ni
vozni red, prvi i zadnji polazak), popunjenoséu prijevoznog sredstva na liniji i izmedu dvaju stajalista i

drugim.

Kriterij nacinska raspodjela putovanja (engl. Modal - Split) ima vaznu ulogu u planiranju odrzivog
nacina prometa u gradovima s obzirom da je potrebno uskladiti prijevoznu potraznju s prijevoznom
ponudom razli¢itim nacinima putovanja. Nacinska raspodjela putovanja predstavlja udio ukupnih
putovanja, prema nacinima putovanja: motorizirana i nemotorizirana putovanja. Nemotorizirana
putovanja dijele se na putovanja pjeSacenjem i koriStenjem bicikla, dok su motorizirana putovanja —

putovanja koristenjem osobnog vozila ili javnog prijevoza.

Kriterij sigurnost prometa predstavlja centralni prometni kriterij u funkciji smanjivanja rizika svih

vrsta putovanja te time i ukupnih eksternih troSkova uvjetovanih prometom.

Kriterij ponude kapaciteta za parkiranje predstavlja u prometnoj politici vazan alat u upravljanju
modalnom raspodjelom te postizanje odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku s naglaskom na
pametno planiranje. Pametno planiranje u segmentu ponude parkiranja ukljucujuci uli¢na i izvan-

uliéna mjesta za parkiranje podrazumijeva odabir optimalnih lokacija ponude parkiranja koje na
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sustavan nacin i uz korisStenje suvremenih znanstvenih metoda pridonosi ukupnoj prometnoj politici i

postizanju odrZivog razvoja urbane sredine.

Pracenjem trendova razvoja prometa realno je pretpostaviti da ¢e se kontinuirano povecavati broj
osobnih vozila u budué¢em periodu, a zajedno s time i sve nepovoljniji utjecaj na okolis i ljudsko
zdravlje. Ekoloski kriteriji sve viSe dobivaju na znacaju te svakako zauzimaju vazno mjesto pri odabiru
varijante odrZivog razvoja prometa u gradu Sisku. Kao glavni kriterij te skupine prepoznat je utjecaj

na ekosustav grada (zrak i buku).

Prilikom odabira varijante odrzivog razvoja prometa, kriterij utjecaj na ekosustav grada potrebno je
promatrati upravo kroz temeljni koncept odrzivog nacina prijevoza odnosno povecanja proto¢nosti
prometa, skracivanja vremena putovanja, iskoriStavanja postojecih kapaciteta (primjerice slobodnih
mjesta u vozilima — zaposjednutost vozila) i dr. Drustveni sustav tako predstavlja sredisnji koncept u
ekologiji jer su ljudske aktivnosti koje utjecu na ekosustave snazno pod utjecajem drustva u kojem
Zive (ljudska vrsta utjeCe na ekosustave kada rabi odredene resurse). Intenzitet ocekivanog prometa
koristenjem odrzivih nacina prijevoza ima pozitivan utjecaj na kakvoéu zraka i prometne buke.
Pretpostavka o pozitivhim ucincima temelji se na smanjenju voznji (prijedenih kilometara) osobnim
vozilima. Na autobusnim stajaliStima korisnici se nalaze na samom izvoru buke, u blizini vozila, stoga
se moZe reci da je emisija buke kojoj su izloZeni korisnici najcesée izjednacena s emisijom koju
proizvode motorna vozila. Utjecaj je buke vedéi $to su vozila blize stajalistu i Sto ih je viSe. Taj je utjecaj
najizrazeniji u prometnim Spicama kad je na cesti najviSe vozila, ali i pjeSaka. NajviSe dopustene
razine buke u otvorenom prostoru prema [Pravilnik o najviSim dopustenim razinama buke u sredini u
kojoj ljudi rade i borave, Narodne novine br. 145, 19. 10. 2004.] ne smiju prelaziti ekvivalentnu razinu
buke od 50 dB nocu, odnosno 65 dB danju. U podkriterijima vezanim za utjecaj na okoli$ obi¢no se
razmatraju negativni utjecaji izgradnje prometne infrastrukture (dodatnih voznih trakova, autobusnih
stajalista i dr.) na okoli$, destrukcija okolisa, promjena mikroklimatskih prilika, promjene u krajobrazu

(poremecaj ekoloske ravnoteze) i negativni utjecaji za vrijeme gradnje (transport, iskopi i slicno).

Prepoznati kriteriji primjenjivi su za modeliranje na podrucju grada Siska i okolice, a predstavljaju
temelj za izradu visekriterijskog modela vrednovanja varijanti odrZivog razvoja prometa u gradu
Sisku. Slika 60 prikazuje viSekriterijski model odabira varijante odrZivog razvoja prometa u gradu

Sisku.
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Slika 60. Visekriterijski model odabira varijante odrzZivog razvoja prometa u gradu Sisku

U nastavku je opisano viSekriterijsko odlucivanje u kontekstu odabira najpogodnije varijante odrzivog

razvoja prometa u gradu Sisku.

7.2 ViSekriterijsko odluCivanje u funkciji odabira varijante odrZivog razvoja

prometa u gradu Sisku

Tijekom zadnja dva desetlje¢a visekriterijsko odlucivanje (engl. Multi-Criteria Decision Aid, MCDA)

jedno je od intenzivno rastuéih podrucja operacijskih istrazivanja (engl. Operational Research, OR).
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MCDA se bavi rangiranjem razli¢itih varijanti/alternativa, od najboljih do najgorih, koje se temelje na

viSestruko razli¢itim kriterijima. Odnosi se na situacije odlucivanja kada postoji veéi broj medusobno
suprotnih (konfliktnih) kriterija. Upravo ta Cinjenica predstavlja vazan korak prema realnosti

problema koji se odredenim metodama mogu rjesavati.

Promet karakterizira visSekriterijsko odlucivanje u planiranju, strateSkom upravljanju i organizaciji, a
donosenje odluka najcesce se sastoji u vrednovanju skupa mogucih rjesenja ili varijanti u odnosu na
zadani skup kriterija. Kao i u drugim znanstvenim podrucjima i poljima, tako i u znanstvenom polju
tehnologije prometa i transport, problemi odlucivanja uglavhom su slabo strukturirani, a mogude
odluke nisu precizno ili dovoljno formalizirane. Razlog tome su razlic¢ite metrike odluka i kriterija, u
kojima nije mogucée direktnim matematickim kvantifikacijama i poznatim metodama pronaci
optimalna rjesenja. Kako bi se doslo do adekvatnog rjesenja, rabe se heuristicke metode i tehnike
koje su zasnovane na ekspertnim znanjima donosioca odluke ili analiti¢ara. RjeSenje problema samo
u iznimnim slucajevima ima atribute optimalnog, a najc¢esée se radi o kompromisnom ili najboljem
mogucéem rjesenju. Kako veéina visekriterijskih problema opcenito nema najboljeg rjesenja, problem
se svodi na odredivanje skupa dobrih varijanti/alternativa, sustava, tehnologija, projekata ili, u ovom

slu¢aju, odabira varijante odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku.

Za potrebe visekriterijske analize u funkciji odabira varijante odrzZivog razvoja prometa u gradu Sisku
koristen je Analiticki hijerarhijski proces (engl. Analytic Hierarchy Process, AHP). AHP omogucava
donositeljima odluke postavljanje prioriteta i donoSenje odluka za slucaj kada je potrebno uzeti u
obzir i kvantitativne i kvalitativne znacajke (neusporedive jedinice mjera). U postupku razrade
postavljenog problema primjenom AHP-a, potrebno je formulirati problem i definirati cilj istrazivanja
(odabir varijante odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku) koji predstavlja prvu razinu u definiranju

hijerarhije. Svrha istraZivanja je rast kvalitete Zivota lokalne zajednice/gradana grada Siska.

Hijerarhije se dijele na strukturalne i funkcionalne, pri ¢emu se kompleksan sustav u strukturalnoj
hijerarhiji dijeli na konstituirajuce cjeline u padaju¢em nizu prema razli¢itim svojstvima, kao $to su, na
primjer, veli¢ina, oblik, boja ili godine. Funkcionalnom hijerarhijom obavlja se dekompozicija

kompleksnog sustava na sastavne dijelove u odnosu na osnovne relacije medu njima.

Metoda AHP jedna je od najpoznatijih metoda za usporedivanje i rangiranje varijanti u problemima
odlucivanja, a temelji se na usporedivanju varijanti u parovima. Metodu svojstvenog vektora razvio je
prof. Saaty, a njezina popularnost proizlazi iz ¢injenice da je vrlo bliska nacinu na koji pojedinac
rjeSava sloZene probleme rastavljajuci ih na jednostavnije elemente. U metodi svojstvenog vektora
donositelj odluke mora prosuditi relativne vaznosti dvaju kriterija, odnosno usporediti po vaZznosti

sve mogucée parove kriterija. Broj procjena koje se traze od donositelja odluke jednak je broju
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n

_ n-(n-1)

kombinacija bez ponavljanja drugog razreda od N elemenata, odnosno , gdje je N

2

broj kriterija. Ideja na kojoj je razvijena metoda svojstvenog vektora polazi od pretpostavke da je
donositelju odluke lakSe procijeniti relativne vaznosti za svaki par kriterija, nego odjednom odrediti

tezine ili rangirati sve kriterije zajedno. Da bi se doslo do teZina kriterija, potrebno je za svaki par

kriterija ( X, Xj) procijeniti njihovu relativnu vaznost tako da se donositelj odluke odluéi za jednu od
ovih tvrdniji: oba kriterija su jednako vazna, kriterij X, je vazniji od kriterija Xj i kriterij Xj je vazniji

od kriterija X .

Za izrazavanje intenziteta, odnosno pri usporedivanju u parovima rabi se Saatyjeva skala relativne
vaznosti (Tablica 7) koja se sastoji od devet stupnjeva, odnosno pet stupnjeva i Cetiri medustupnja
Sto je iskustvom dokazana razumna i odrziva razina do koje pojedinac moze razlikovati intenzitet
odnosa izmedu dvaju elemenata. Neparnim brojevima pridruzene su osnovne vrijednosti, dok parni
opisuju njihove meduvrijednosti. Ako se Zeli preciznije izraziti razlika u vaznosti elemenata, mogu se

rabiti i decimalne vrijednosti, od 1,1 do 1,9.

Tablica 7 prikazuje osnovnu skalu za medusobnu usporedbu elemenata, odnosno Saatyjevu skalu

relativne vaznosti, na temelju koje su vrednovane predlozZene varijante.

Tablica 7. Osnovna skala za medusobnu usporedbu elemenata — Saatyjeva skala relativne vaznosti [Saaty, T.L.: Decision
making for leaders — The Analytic Hierarchy Process for Decisions in a Complex World, RSW Publications, Pittsburgh, SAD,

2001.]
Intenzitet vaznosti Definicija Objasnjenje
1 Jednaka vasnost Dvije aktivnosti J:e.dnako pridonose
cilju.
Na temelju iskustva i procjena daje
3 Umjereno vaznije se umjerena prednost jednoj

aktivnosti u odnosu na drugu.
Na temelju iskustva i procjena strogo
5 Strogo vaznije se favorizira jedna aktivnost u
odnosu na drugu.

Jedna aktivnost izrazito se favorizira
u odnosu na drugu, a njezina
dominacija dokazuje se u praksi.
Dokazi na temelju kojih se favorizira
jedna aktivnost u odnosu na drugu
potvrdeni su s najve¢om
uvjerljivoscu.

Vrlo stroga, dokazana
vaznost

9 Ekstremna vaznost

Meduvrijednosti izmedu
dviju susjednih procjena
Za odredivanje vrijednosti u matrici medusobnih usporedbi upotrebljavaju se brojevi koji iskazuju

2,4,6,8 Kada je potreban kompromis.

relativnu vaZznost jednog elementa u odnosu na drugi za postavljeni kriterij, Sto je prikazano u tablici
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1. Broj¢ane velic¢ine odabrane su zato $to su pogodne za evaluaciju testa konzistentnosti. Vrijednosti

su poredane izmedu 1 i 9 zato Sto pojedinac istodobno teSko moze kvalitetno usporediti vise od 7

objekata.

7.3 Rezultati simulacije modela primjenom metode AHP

U simulaciji modela primjenom metode AHP, programski paket Expert Choice (EC) ima funkciju
pojednostavljivanja donosenja slozenih odluka, kao Sto je izbor odredenih namjenskih lokacija u
zadanom prostoru. Prednosti EC-a ogledaju se u strukturiranju problema, vrednovanju njegovih
elemenata (ciljeva, kriterija/podkriterija, alternativa), provedbi analize osjetljivosti, istrazivanju ,,Sto
ako“ scenarija, moguénosti optimiziranja te podrsci pri donosenju odluka i njezinoj implementaciji. U
pocetnoj fazi obavlja se interaktivno kreiranje hijerarhije problema kao pripreme scenarija
odlucivanja, a zatim se provodi vrednovanje u parovima elemenata hijerarhije (ciljeva,
kriterija/podkriterija, alternativa) u top-down ili bottom-up smjeru te se na kraju provodi sinteza svih
vrednovanja. Prema strogo utvrdenom matematickom modelu odreduju se teZinski koeficijenti svih
elemenata hijerarhije. Zbroj tezinskih koeficijenata elemenata na svakoj razini hijerarhije jednak je 1
Sto donositelju odluka omogucuje da rangira sve elemente u horizontalnom i vertikalnom smislu.
Omogudava se i provjera konzistentnosti rezoniranja donositelja odluke i utvrdivanje ispravnosti

rangova alternativa i teZinskih vrijednosti kriterija.

Prigodom kreiranja modela u programskom paketu EC oblikuje se hijerarhijska struktura u kojoj su na
prvoj razini kriteriji, a na drugoj alternative. Prema prikupljenim i obradenim podacima, kriteriji i
alternative medusobno se usporeduju prema vaznosti pri ¢emu se rangiranje sastoji od pet razina
ocjenjivanja (jednako vaZzni, umjereno vazniji, jako vazniji, vrlo jako vazniji i ekstremno vazniji).
Programskim paketom EC moguce je utvrditi stupanj nesuglasnosti (engl. inconsistency ratio)
procjene vrijednosti kriterija koji ima funkciju kontrole valjanosti prikupljenih i unesenih podataka te
obavljenih procjena. U slucaju da je stupanj nesuglasnosti strogo veci od 0,1, model se proglasava

nekonzistentnim.

Nakon zavrSetka postupka odredivanja optimalne varijante donositelju odluke se omogucuje ,Sto-
ako” analiza, cija je osnovna namjena ispitivanje utjecaja promjena u procjenama kriterija i
alternativa (varijanti) na dobiveno rjesenje. RjeSenje se moze prikazati graficki i/ili numericki. Osim
,Sto-ako” analize, korisniku EC-a omogucava se i analiza osjetljivosti kojom se proracunava i prikazuje
ovisnost prioriteta varijante o vaznostima kriterija. Tim postupkom donositelj odluke moze vrlo
jednostavno ispitivati razliCite skupove varijantnih rjesenja. Ispitivanje je moguce odabirom kriterija

Cija se vaznost Zeli promijeniti, odnosno promjenom odgovarajuce vrijednosti EC automatski

86



£ Deloitte European Bank

izraCunava nove vrijednosti prioriteta svih ostalih kriterija, eventualno podkriterija i alternativa

(varijanti). Takva je mogucnost vrlo vazna jer se moze utvrditi koji element ili atribut modela treba
poboljsati i u kojem iznosu da bi neka varijanta postala najbolja. Zbog svega toga programski paket EC
predstavlja dobar odabir pri rjeSavanju zadanog problema odabira varijante odrzivog razvoja

prometa u gradu Sisku.

Analizom i izradom modela odabira varijante odrZivog razvoja prometa u gradu Sisku moZze se utvrditi

kojim bi varijantama trebalo pridavati ve¢u paznju u budu¢em planiranju razvoja prometa.

Nakon provedenog istraZivanja te odabirom relevantnih kriterija i definiranja modela viSekriterijske
analize odabira varijante odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku, podaci su obradeni u programskom
paketu EC. Cilj je odabir varijante koja bi prema ekspertnoj skupini bila najbolja opcija pri planiranju

odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku.

Vrijednosti za svaki pojedini kriterij prikazuje Tablica 8. Rezultati su usporedivani metodom AHP na

razini kriterija.

Tablica 8. Utjecaj kriterija na funkciju cilja

Kriterij TeZinski koeficijent Relativni utjecaj (%)

Troskovni kriterij 0,133 13,3

Dostupnost i kvall't.eta javnoga 0,14 14
gradskog prijevoza

Nacinska raspodjela putovanja 0,248 24,8

Sigurnost prometa 0,317 31,7

Parkiralisni kapaciteti 0,059 5,9

Utjecaj na ek.osustav grada 0,104 10,4

(zrak i buka)

Prema tablici, kriterij sigurnost prometa je prepoznat kao najvazniji kriterij za odabir varijante
odrzivog razvoja prometa u gradu Sisku, s teZinskim koeficijentom 0,317. Slijedi kriterij nacinska
raspodjela putovanja s teZinskim koeficijentom 0,248. Dostupnost i kvaliteta javnoga gradskog
prijevoza prepoznat je kao treéi kriterij po vaznosti, s teZinskim koeficijentom 0,14. Grafikon 9

prikazuje poredak tezina kriterija sukladno misljenju ekspertne skupine.
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Grafikon 9. TeZine kriterija prema ocjenama ekspertne skupine

Performanse osjetljivosti kod anketirane ekspertne skupine prema modelu simulacije koriStenjem

programskog alata EC prikazuje Grafikon 10.

Sto se tice troskovnog kriterija, varijanta 1 je najpogodnije rjesenje, ali se njome i najmanje utjece na
bududi razvoj odrzivog prometa u gradu Sisku. Kriterij dostupnost i kvaliteta javnoga gradskog

prijevoza najbolje je ocijenjena za varijantu 3, kao i kriterij utjecaj na eko-sustav grada (zrak i buka).

o+ Facilitator: Performance Sensitivity for nodes below -- Goal: Odabir varijante odrivog razvoja prometa u gradu Sisku o | B
File Options Tools Window
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Grafikon 10. Performanse osjetljivosti u cilju odabira varijante odrZivog razvoja prometa u gradu Sisku

Sintezom rezultata istrazivanja dobiveni su prioriteti varijanti koje prikazuje Grafikon 11. Varijanta 2
ima najvedi prioritet (0,362), dok varijanta 3 ima nesto maniji prioritet (0,332). Kao najlosija varijanta
pokazala se varijanta 1 s teZinom 0,306. Promatrajucéi analizirane i vrednovane varijante u cilju
razvoja odrzivog prometa u gradu Sisku, stjeCe se dojam da one imaju podjednake teZinske
vrijednosti; medutim, varijanta 2 je najpogodnija s obzirom na ukupnu vrijednost svih promatranih
kriterija. Varijanta 3 nije ocijenjena kao najpogodnija prvenstveno zbog procijenjenih troskova

njezine stvarne realizacije.
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Grafikon 11. TeZine varijanti modela odabira odrZivog razvoja prometa u gradu Sisku

Ukupna inkonzistencija modela je 0,09, odnosno 9 %, te je manja od definiranih 10 %, Sto upucuje na

¢injenicu da je izradeni i vrednovani model dobro strukturiran.
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8 Ocjena utjecaja varijantnih rjeSenja nacrta Plana odrzive
urbane mobilnosti Grada Siska na okolis

Plan odrzive urbane mobilnosti Grada Siska (SUMP) razmotrio je tri (3) varijante odrZivog urbanog
prometnog razvoja u Gradu Sisku. Kako bi se kod odabira najpovoljnije varijante uzeli o obzir i utjecaji
predloZenih rjeSenja na okolis, napravljena je ,gruba“ analiza utjecaja svake od predvidenih varijanti
urbanog prometnog razvoja Grada Siska na pojedine sastavnice okoliSa. Analiza je napravljena s
obzirom na postojeée stanje i moguc utjecaj na kvalitetu zraka, razine buke, kakvoéu voda, utjecaj na
tlo, kulturno-povijesnu bastinu, floru, faunu i stanista, zasticena podrucja i ekoloSku mrezu na
predmetnom podrucju. U nastavku je dan sazeti prikaz provedene analize koja je dana kao zaseban

dokument.

8.1 Kvaliteta zraka

Prema rezultatima pracenja kvalitete zraka, na podrucju Grada Siska dugi niz godina prisutno je
onecis¢enje lebde¢im cesticama PM10 te sumporovodikom H2S. Poveéane koncentracije
sumporovodika posljedica su emisija sumporovodika iz INA Rafinerije nafte Sisak. Oneciséenje
lebdecim cesticama PM10 prvenstveno je posljedica industrijskih aktivnosti u gradu Sisku (79%), dok

preostali dio potjece iz kuéanstava (oko 16 %) i iz prometa (oko 4 %).

Mjere za daljnji odrzivi razvitak prometnog sustava grada Siska predvidene u okviru Varijante 1 i
Varijante 2 doprinijet ¢e smanjenju oneciséenja zraka na podrucju Grada Siska koje je posljedica
prometa, ukljucujuéi emisije staklenickih plinova. Odredeni utjecaj na kvalitetu zraka moze se

ocekivati samo tijekom izgradnje planiranih zahvata.

Varijanta 3 predlaZe niz zahvata koji podlijezu proceduri procjene utjecaja zahvata na okoli$ koji
mogu imati negativan utjecaj na kvalitetu zraka, prvenstveno u neposrednoj blizini zahvata te e se
kroz ovu proceduru utvrditi njihov utjecaj na kvalitetu zraka. Medutim, ne ocekuje se da Ce taj utjecaj

biti znacajan.

8.2 Buka

Grad Sisak je u okviru programa zastite od buke u razdoblju od 2006. do 2010. godine (prema tada
vazecem Zakonu o zastiti buke (NN 20/03)) izradio II. generaciju karata buke i to za buku iz cestovnog

prometa, iz Zeljeznickog prometa, iz industrije te zbirnu kartu buke i buku s prikazom konfliktnih
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stanja. Procijenjeno je relativno povoljno stanje u smislu ugrozenosti stanovnistva vanjskom bukom iz

cestovnog i Zeljeznickog prometa i industrije u Gradu Sisku.

Mjere predvidene Varijantom 1 i Varijantom 2, poput uredenja pjeSacke zone, uredenja mreze
biciklistickih staza, ucestalije voZnje autobusnih linija, itd. doprinijet ¢e, u manjoj mjeri, smanjenju
emisija buke na podrucju grada Siska. Mjere predvidene Varijantom 3, osim nekih manjih mjera
poput onih u prve dvije varijante, ukljucuju izgradnju vecih infrastrukturnih zahvata koji ¢e utjecati na
povisenje razina buke u blizini tih zahvata, ali kako takvi zahvati spadaju pod zahvate za koje se
provodi neki oblik procjene utjecaja zahvata na okoliS§ po potrebi ¢e propisati mjere zastite uz

primjenu kojih bi razine buke trebale ostati u prihvatljivim granicama.

8.3 Kvaliteta vode

Grad Sisak nalazi se u okruzenju rijeke Save, Kupe, Odre i na krajnjem istoku grada Lonje. Od 25
povrsinskih vodnih tijela na podrucju Grada Siska, samo devet (36%) ih je u dobrom stanju, sedam
(28%) vodnih tijela u umjerenom, dva (8%) u loSem te ¢ak sedam (28%) u vrlo loSem stanju. Dobro
ukupno stanje postignuto je za oba grupirana tijela podzemne vode (DSGNKCPV_28, Lekenik-LuZani i
DSGNKCPV_31, Kupa). Na podrucju Grada Siska nema zona sanitarne zastite uspostavljenih Odlukom
o zastiti izvorista za zahvadanje vode za piée jer se povrsinski zahvat iz rijeke Kupe nalazi na podrucju
Grada Petrinje. Medutim, iako nema Odluke o zastiti izvorista, na grafickim prikazima prostornog
plana uredenja Grada Siska nalazi se podrucje zahvata na rijeci Kupi oznaceno kao vodozastitno u
predgradu Siska, sjeverno od Novog Pra¢nog. Uzorkovanja vode za piée iz vodoopskrbne mrezZe
pokazala su da ne postoje odstupanja od maksimalnih dopustenih koli¢ina. Citavo podrudje Grada
Siska nalazi na podrucju opasnosti od poplava, pri ¢emu se uz Sire podrucje rijeCnih tokova nalaze

podrucja velike vjerojatnosti poplavljivanja.

Varijanta 1 ne uklju€uje gradevinske zahvate, ve¢ samo zapocete gradske prometne projekte, te s
obzirom na opseg i vrstu planiranih radova ne ocekuju se dodatni negativni utjecaji na vodna tijela.
Varijanta 2 obuhvaéa minimalne gradevinske zahvate na prometnoj mrezi, a s obzirom na opseg i
vrstu planiranih radova ne o¢ekuju se dodatni negativni utjecaji na vodna tijela. Odredeni utjecaji na
vodna tijela mogu se ocekivati tijekom planiranih zahvata bududi da Varijanta 2 s nekoliko rjeSenja
prelazi preko rijeke Kupe i Save. Varijanta 3 obuhvaéa znacajne gradevinske zahvate na prometnoj
mrezi i obuhvaéaju najvecu povrsinu te kako na nekoliko mjesta presijeca rijeke Kupu i Savu i prolazi
u blizini izvorista postoji moguénost negativnih utjecaja na vodna tijela kao i na hidromorfoloske
karakteristike rijeke te ce biti potrebno detaljnije analizirati ovo rjeSenje u slucaju njegova odabira.

Postojedi utjecaji ukljucuju onecis¢enje prometom (osobna i teretna vozila, javni gradski prijevoz), te

91



£ Deloitte European Bank

s obzirom na poduzete mjere trenutno se smatraju prihvatljivim. S obzirom da se Sire podrucje Grada

Siska nalazi na podrucju na kojem postoji opasnost od poplava velike, srednje i male vjerojatnosti,

postoji stanovita opasnost od oneciséenja i oStecenja same infrastrukture.

8.4 Tlo

Tijekom izgradnje planiranih novih prometnica, parkiralista, biciklisti¢kih i pjeSackih staza do¢i ¢e do
privremenog gubitka tla na povrSinama na kojima ¢ée se provoditi deponiranje iskopanog zemljisnog
materijala te do trajnog gubitka odnosno trajne prenamjene tla i usitnjavanja poljoprivrednih
povrsina u pojasu izgradnje. Takoder, u Sirini radnog pojasa izgradnje novih trasa i planiranih povrsina
moze dodéi do degradacije tala i potencijalne opasnost od erozije tla te neposrednog utjecaja natlo i
vegetativni pokrov u slucaju nepridrzavanja odgovarajucih postupaka tijekom manipulacije razli¢itim
sredstvima koja se koriste pri gradnji. Utjecaji na tlo u smislu privremenog gubitka tla, degradacije ili
potencijalne erozije, privremenog su karaktera te se smatraju prihvatljivima u slucaju Varijanta 1i 2,
budu¢i da one obuhvacaju vec¢ zapoclete gradske prometne projekte ili minimalne gradevinske
zahvate na uglavnom izgradenim zemljiStima, pritom ne zahvadajuéi vrijedna poljoprivredna
zemljiSta. Prilikom izgradnje prometnica drzavne ceste D37 i autoceste All predvidenih Varijantom
3, dodi ¢e do trajnog ireverzibilnog utjecaja u smislu trajnog gubitka i usitnjavanja vrijednog
poljoprivrednog zemljista (P1). Ova kategorija poljoprivrednog zemljisSta predstavlja vrijedne
zemljiSne resurse koje bi trebalo Stititi od svake prenamjene. Takoder, trajni gubitak i usitnjavanje
poljoprivrednih zemljista svrstanih u kategorije vrijednih obradivih tla (P2) i ostalih obradivih tla (P3),
ocekuju se kod Varijante 3 prilikom izgradnje uzletista i prometnica drZavne ceste D36, D37, brze
ceste Popovaca — Sisak — Karlovac, te autoceste All s pripadajuéim spojevima. Za sve tri varijante,
tijekom odvijanja prometa na planiranim prometnicama i parkiralisStima, kao negativni utjecaji na tlo
mogu se izdvojiti emisije Cestica praSine i Stetnih tvari (primjerice olova i kadmija) te time
potencijalno onelis¢enje tla neposredno uz trase buduéih prometnica. Takoder, u zoni utjecaja
prometnica na tlo prisutna je i odredena opasnost od procjedivanja tekucih tvari (gorivo, motorna
ulja i dr.) narocito uz same trase, na zaustavnim mjestima i sl. Jacanje mreze biciklisti¢kih staza/traka,
poticanje oblika zajedni¢kog koristenja osobnih automobila (car shareing i car-pooling) te koristenja
vozila na ekoloski prihvatljiv pogon (elektro vozila, hibridi i dr.) predvidenih svim varijantama,
posljedi¢no ¢e smanijiti emisije Stetnih Cestica ili potencijalno procjedivanje tekucih polutanata u tlo
uzrokovanih prometom, Sto se moZe ocijeniti kao pozitivan utjecaj na tlo. lzgradnja obilaznice
predvidene Varijantom 3, kojima se rasterecuje promet gradskim sredistem ima pozitivan utjecaj na
tlo zbog smanjenja gradskog cestovnog prometa gdje se javljaju najvece emisije onecis¢ujuéih tvari i

potencijalna procjedivanja tekuéih polutanata u tlo.
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8.5 Kulturno-povijesna bastina

Utjecaj na kulturno-povijesnu bastinu mozZe se ocekivati tijekom izgradnje novih i rekonstrukcije
postojecih prometnih trasa i povrsina predvidenih svim varijantama. Utjecaji mogu nastati posebno u
centralnom dijelu Siska zbog velikog broja kulturnih dobara (npr. veliki broj civilnih gradevina u
Rimskoj ulici) te buduci da je on u GUP-u Grada Siska oznacen kao uZa zona zastite arheoloske zone. S
obzirom na gustoc¢u kulturnih dobara moguce je ugrozavanje prostornog i vizualnog integriteta
graditeljske bastine i arheoloskih lokaliteta. Stoga je potrebno tijekom planiranja zahvata koji se
nalaze u blizini kulturnih dobara ishoditi konzervatorske uvjete radi osiguranja vizualnog integriteta
graditeljskog sklopa. Osim toga, s obzirom na povijesni kontinuitet naseljavanja i koristenje ovog
podruéja postoji mogucénost pronalaska arheoloskih nalaza te je potrebno provesti arheolosko
rekognosciranje terena kako bi se definirale eventualno problemati¢ne tocke i primijenile specificne
zaStitne mjere za ublazavanje do nivoa zanemarivog utjecaja. Radi toga, osobito tijekom vecih
zemljanih radova i iskopa obavezan je arheoloski nadzor (posebice pri izgradnji pothodnika,
podvoZnjaka i sl.). Varijanta 3 za razliku od varijanti 1 i 2, predlaZe niz zahvata koji podlijezu proceduri
procjene utjecaja na okolis, na projektnoj razini, kroz postupak PUO ili OPPUQ, provest ce se detaljne
analize utjecaja na kulturnu bastinu na temelju kojih ¢e se precizno definirati moguci utjecaji i
propisati adekvatne mjere zaStite. Zahvati poput rekonstrukcije, optimizacije i izvedbe raskrizja,
unaprjedenja rije¢nog prometa, izgradnje uzletista, jatanja mreze pjesackih i biciklistickih staza/traka,
te bolje povezivanje postojecih i buducih pjeSacko-biciklistickih staza i traka, ne bi trebali imati
znafajan negativan utjecaj na kulturnu bastinu, ukoliko se prilikom planiranja i izgradnje zahvata koji
se nalaze u blizini kulturnih dobara, ukljuci konzervatorska sluzba, odnosno ishode konzervatorski

uvjeti za njihovu zastitu.

8.6 Bioloska raznolikost

Sve varijante preteZno se nalaze na antropogenom staniStu gradske jezgre, na nekoliko mjesta
prelaze rijeku Savu i Kupu, a neka od rjeSenja prolaze kroz mozaike kultiviranih povrsina.Za sve

varijante bit ¢e potrebno za svaki pojedini zahvat ocijeniti utjecaj na vrste i staniSne tipove.

Oko Siska nalazi se nekoliko zasti¢enih podrucja, pa se Varijanta 1 nalazi blizu znacajnog krajobraza
Odransko polje, a Varijanta 3 nalazi se blizu parka prirode Lonjsko polje i prolazi kroz znacajni
krajobraz Kotar - Stari gaj. Za Varijante 1 i 2 ne ocekuju se negativni utjecaji na zasti¢ena podrucja,
dok ¢e za Varijantu 3 biti potrebno detaljnije analizirati moguci utjecaj na zasti¢eni krajobraz Kotar —

Stari gaj.
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Na podrudju Grada Siska, nekoliko planiranih zahvata nalazi se u blizini ili unutar podrucja Ekoloske

mrezZe RH koja ukljucuju tri podrucja oCuvanja znacajna za vrste i stanisne tipove (POVS): HR2000642
Kupa, HR2001311 Sava nizvodno od Hruséice, HR2000415 Odransko polje i dva podrucja znacajna za
ptice (POP): HR1000003 Turopolje i HR1000004 Donja Posavina. Negativni utjecaji na Ekolosku mrezu
RH (Natura 2000) ne ocekuju se zahvatima iz Varijante 1 i 2 jer nece biti vecih gradevinskih zahvata,
utjecaji ¢ak mogu biti pozitivni zbog ja¢anja sustava biciklisti¢kih staza i javnog gradskog prijevoza sto
moZze smanjiti onecis¢enje zbog ispusnih plinova. Varijanta 3 predvida veée gradevinske zahvate, t;.
izgradnju prometnica i uzletiSta te unaprjedenje rijeCnog prometa, pa se negativni utjecaji na
podrucja ekoloske mreZze ne mogu iskljuciti i bit ¢e potrebno provesti ocjenu prihvatljivosti zahvata za
ekolosku mrezu. No procijenjeno je da je mali rizik od znacajno negativnih utjecaja zbog kojih ne bi

bilo mogudée izvesti projekt.

94



£ Deloitte European Bank

POPIS SLIKA

Slika 1. Smjernice za izradu ,Plana odrZive urbane mobilnosti” definirane od Europske komisije ........ 5
Slika 2. Varijanta V1 — predloZena regulacija i organizacija prometnih tokova ........c.ccccoeevieiiiieeeennen. 7
Slika 3. Zone obuhvata U SUMP-U SiSKU .......cooiiiiiiiiiieeee ettt e s 9
Slika 4. Prometno opterecenje oba smjera vozZnje u jutarnjem vrsnom satu - Varijanta 1 .................. 11
Slika 5. Prometno optereéenje oba smjera voznje u popodnevnom vrsnom satu - Varijanta 1........... 12
Slika 6. Prijedlog razvitka biciklistickih staza/trakova u gradu Sisku (Varijante V1, V2, V3) ................. 14

Slika 7. Opéa postava kako povjerenik za biciklizam moZe biti integriran u strukturi lokalne

samouprave. lzvor: Mobile 2020. Priru¢nik o planiranju biciklistickog prometa u urbanim sredinama,

2002, e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aaaaaaaaaaaaaaaaeaaaaaaaaaaans 15
Slika 8. Mreza linija, VariJanta L........ccueee ettt e et e e ee e e e e e ette e e s ebteeeeebteeeseabaeeesssseeessanes 19
Slika 9. Linija 1, VAriJanta L ......ccciiiiiiiiie e cciee et e e et e e e tte e e e ebt e e e e ebte e e e ebtaeesebteeeeeseaeesesaneesaseneesannes 20
Slika 10. Linija 2, VariJanta 1 .....cceeeiiiciiiee ettt e eette e e e ett e e e ee e e e e s sbteeesebaeeeeebteeesesaeeeeesaeeeeannes 21
Slika 11. Linija 3, Varianta 1 .....cceeeiiciiiee ettt et e e e et e e e et e e e e sbte e e s ebteeeeebtaeeeebaeeeeeraeeeeannes 22
Slika 12. Varijanta V2 — predloZena regulacija i organizacija prometnih tokova .........ccccccovveeeecieeennns 26
Slika 13. Prometno opterecenje oba smjera voZznje u jutarnjem vrSnom satu - Varijanta 2 ................ 27
Slika 14. Prometno opterecéenje oba smjera voznje u popodnevnom vrSnom satu - Varijanta 2 ........ 28
Slika 15. Brojac biciklistiCkog Prometa.......ueeiicciiiii ittt e e e e 34
Slika 16. Prijedlog prosirenja parkiraliSnih zona naplate u uzem sredistu grada Siska...........ccccvvveeee... 37
Slika 17. Organizacija dostavnog prometa U Centru 8rada........ccceeeeeciieeeiiciieeeecieeecereee e eeeeee e 39
Slika 18. MreZa linija, VariJanta 2.ttt et e s st e e s st e e s sbte e e s ebeeeeeenaaeeenanes 41
Slika 19. Linija 3, VAriJanta 2 ....cccueeii e csitee ettt e e et e e st e e e st e e e s sbe e e e e ebtaeeeebaeeeeeraeeeeaares 42
Slika 20. Opterecenost Zeljeznickih linija u Grad Sisak.........coeivciiiiiiciiei e 43
Slika 21. Opterecenost Zeljeznickih linija iz Grada Siska .......ccoccvieeieciiee e 43
Slika 22. Primjer autobusnog stajalista U Gradu SisKU ..........ccoccvieiieiiiie i 44
Slika 23. Primjer inovativnog dizajna autobusnog stajaliSta.........ccccceeeeieciiee e 45
Slika 24. Slijepa 050ba Na STAJaliSTU JGP-a .....cccccuiiiiiciieec ettt e et e e e e e e s e baeeeeeanes 46
Slika 25. Slijepa osoba prati taktilnu povrSinu Na NOZOSTUPU ......eeeeeviiieeeiiiee ettt et 46
Slika 26. Primjer koriStenja psa vodica uz govorne najave u vozilu JGP-a u Zagrebu ..........ccccccuveeeennes 47
Slika 27. Prikaz video zapisa za zvuénu informaciju nailaska na stajaliSte ........ccccceeeeiieeiiciieeicciee e, 48
Slika 28. Vozilo prilagodeno za prijevoz osoba sa invaliditetom..........cccoecvveeiiiiiie e 48
Slika 29. Prikaz dinamickih informacija za osobe sa invaliditetom ........cccccveiiiciiii i, 49
Slika 30. Vozilo za JGP sa SPUSTENOM raMPOM.....cciiiciiieiieiiieeceiteeeeecteeeeseiteeeeetereeessbreeessreeeessseeeessnnes 49
Slika 31. Broj putnika prema strukturi karata na gradskim linijama u Sisku, 2015..........ccccveevecieeeennns 50



£ Deloitte European Bank

Slika 32. Displej na gradskom autobusnom stajaliStu, SPlt ..........ccoeeiiiiieiiiiii e 51
Slika 33. Autobus opremljen Wi-Fi internetom, Brisbane, Australija.........cccccceeeiiiiciiiiiieeee e, 52
Slika 34. Izgled mobilne aplikacije za informiranje o realnom stanju JGP-a .........ccccccvvveeeeeeieccnninnennn. 52

Slika 35. Varijanta V3 — predloZeni maksimalni gradevinski zahvati na prometnoj mreZi Grada Siska 54

Slika 36. Prometno opterecéenje oba smjera voznje u jutarnjem vrSnom satu - Varijanta 3 ................ 56
Slika 37. Prometno opterecéenje oba smjera voznje u popodnevnom vrSnom satu - Varijanta 3 ........ 57
Slika 38. Ruta od Zracne luke Zagreb do Siska osobnim automobilom..........cccccceeiiiiiiiiniiiiecccieees 59
Slika 39. MreZa linija, VariJanta 3......ccieee ittt e et e e e et e e e e et r e e e ebr e e e s ebaeeeeenreeeeeanes 60
Slika 40. Linija 1, Varianta 3 .....cceeeiiiieee et e esiree e et e e e tte e e e et e e e settee e e sbteeeeebteeesebeaeeeerteeeeerreeeeannes 61
Slika 41. Linija 2, Varianta 3 .....ccveii e cciee ettt et eee e e e e et e e e e tta e e e ette e e s ebte e e s ebtaeeeebaaeeearaeeeanares 62
Slika 42. Primjer autobusa na potpuno elektri€ni POZON ......ccoccuvieeiciiiie ettt e 63
Slika 43. Primjer turistiCkOg VIAKICa .......ccocuiieecee ettt e e e e rae e e 64
Slika 44. PredloZena trasa turistickog VIAKiCa.........coccuveiiieciiiee ettt et 65
Slika 45, Stratesko mapiranje buke u Londonu. Izvor:
http://services.defra.gov.uk/wps/portal/N0oiSE/MaPS .......ccveeeeeiieeeeeee et eeee et eeaeeeeree s 69
Slika 46. Emisije buke sredisnjeg dijela Siska U varijanti 1 .......ccccevieeiieiiiiiiee e 70
Slika 47. Emisije buke sredisnjeg dijela Siska U varijanti 2 ........ccceevecieiiieiieie e 71
Slika 48. Emisije buke sredisnjeg dijela Siska U varijanti 3 .......ccccevviiiiiiieiiiee e 71
Slika 49. Parametri polinomnog regresijskog pravca. lzvor: PTV Visum Manual 14.0 ..........cccccvveeeee... 73
Slika 50. EMIisija CO U Varijanti 1.....cccuieiiiiiiee et eeiiee et e et e e s st e e s svee e e e sbeeeessabeneessnseeessanes 74
Slika 51. EMisija CO U VArianti 2 ....ccccieee ettt ettt e et e e et e e e e e tte e e e ebteeeeebteeeseabeeeesesseneeeanes 75
Slika 52. EMIisija CO U Varijanti 3 ....cccciiee ittt et eeett e e e e e tt e e e e ebte e e e sbteeeseabaeeaseanseeeesanes 75
Slika 53. EMisija NOX U Varifanti L.....c..coeoeiiiiiiiiiiec ettt et e e eette e e e ette e e e etteeeesbteeesesseeesenseeeeesnnes 76
Slika 54. EMisija NOX U Varianti 2. ...c.ueei ittt e et e e eette e e e evteeeeetteeesssseeesesseeeseseneeesnnes 77
Slika 55. EMisija NOX U Varifanti 3. .....ocee e ccciiiee ettt e et e e eette e e eetae e e e stteeeeebtaeeseasseeesenseeeeesnnes 77
Slika 56. EMisija SO2 U Varijanti 1 .....c.eeeieiiiie ettt ettt e e e evr e e e e ette e e e ebteeeesasseeeseseeeeesnnes 78
Slika 57. EMisija SO2 U VArijanti 2 ...cccuueei ittt sttt e e st e e s svte e e s sbae e e s sbaaeessnseneessanns 79
Slika 58. EMisija SO2 U Varijanti 3 ....ccueei oottt ettt e e st e e s st e e e s sbte e e s sbaeeesenbeaeeesanes 79
Slika 59. Proces odabira varijante odrZivog razvoja prometa .......cccocceeeieciiieeicieeeeecieeeeecieeeeeveee s 80
Slika 60. Visekriterijski model odabira varijante odrZivog razvoja prometa u gradu Sisku................... 83
POPIS GRAFIKONA

Grafikon 1. Udio koriStenih nacina prijevoza tijekom putovanja u Gradu Sisku........c.ccceeeeveeneenieenncnne 8
Grafikon 2. Povrsine pokrivene pjesacenjem brzinom od 3,6 km/h (1,0 M/S) .eccevevierenieiininiinenenenins 8



£ Deloitte European Bank

Grafikon 3. Povrsine pokrivene pjesacenjem brzinom od 5,0 km/h (1,4 M/S) weeeeeureeveeecieeeieeeeeeeennn. 8

Grafikon 4. Prijedlozi za uredenje prometa i ponasanje kvalitete Zivljenja u centru grada (anketa) ... 10

Grafikon 5. Duljina jednog nacina prijevoza dnevno (U Km) ......ccceceeeeciriiieeciee e 31
Grafikon 6. Prosjek vremena putovanja prema nacinima prijevoza (Min).......cccceceevevcieesceeevveeecneennnes 32
Grafikon 7. Prijedlozi za povecanje udjela koriStenja bicikla ili javnih bicikala u Sisku..........cccccveeenie. 33
Grafikon 8. Ovisnost emisije CO o brzini prometnog toka. Izvor: PTV Visum Manual 14.00................ 73
Grafikon 9. TeZine kriterija prema ocjenama ekspertne SkUPINe ........cceoecvieeecciiee e 88

Grafikon 10. Performanse osjetljivosti u cilju odabira varijante odrZivog razvoja prometa u gradu

Y] U TP 88
Grafikon 11. TeZine varijanti modela odabira odrzZivog razvoja prometa u gradu Sisku...........ccuee....e. 89
POPIS TABLICA

Tablica 1. Odnos izmedu Zeljeznickih i autobusnih linija u Gradu SisKU ........cccceeeeeiiiiiiciee e, 43

Tablica 2. Dopustene razine buke prema kategorijama jednodijelnih vozila prema direktivi

70/157/EEC i dOPUNGMA ..ecuviieiieeeiie ettt eteeeetteeeeteeeeteeeeteseetaeeetbeeeeteeesbesenteeessseessasesasaesnsesenseeesnseseseas 68
Tablica 3. Promjena razine buke na odabranim ulicama ..........cceocieeiiciiiie e, 72
Tablica 4. Emisija CO na odabranim UliCamMa.........ccuueieeiiiie et e e et e et 74
Tablica 5. Emisija NOx na odabranim UliCama ..........eeiiiiiiiieiiiiec et 76
Tablica 6. Emisija SO2 na odabranim UliCama..........ueeeiiiiiiiiiiiieccrieee et e e 78

Tablica 7. Osnovna skala za medusobnu usporedbu elemenata — Saatyjeva skala relativne vaznosti
[Saaty, T.L.: Decision making for leaders — The Analytic Hierarchy Process for Decisions in a Complex
World, RSW Publications, Pittsburgh, SAD, 2001.] ......coiiiiiiiiiiiiiee et ecreee e e e e evre e e esareee e eanes 85

Tablica 8. Utjecaj kriterija na funkciju Cilja........cooveiieiiiiieeee e e 87

97



