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SAZETAK:

U diplomskom radu provedena je analizu i napravljena usporedba biciklisticke
infrastrukture dvaju gradova, Zagreba i Frankfurta na Majni. Navedeni gradovi imaju sli¢an
broj stanovnika stoga su idealni za usporedbu. Usporeden je biciklisti¢ki promet u gradovima
odnosno prednosti i nedostaci, problemi i rjesenja. Takoder analizirano je i usporedeno trenutno
stanje. Razmotrene su i predlozene moguénosti prenoSenja dobrih rjesenja iz jednog u drugi

grad.

KLJUCNE RIJECI: Zagreb, Frankfurt, biciklisticki promet, biciklisticka

infrastruktura

SUMMARY:

In the graduate work an analysis was carried out and a comparison of the cycling
infrastructure of the two cities, Zagreb and Frankfurt on the Main. The listed cities have a
similar population number with which they are ideal for comparison. The cycling transport is
compared in the cities, ie advantages and disadvantages, problems and solutions. The current
condition was also analyzed and compared. The proposed options for transferring good

solutions from one city to another are also discussed.

KEY WORDS: Zzagreb, Frankfurt, cycle transport, cycling infrastructure
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1 UVOD

Prema dosada$njim istrazivanjima KoriStenje bicikla kao prijevoznog sredstva sve je
ucCestalije u gradovima razvijenih zemalja ¢itavoga svijeta. No, u Republici Hrvatskoj
biciklisticki promet i koristenje bicikla, uz nedostatnu biciklisticku infrastrukturu, jo$ ne ide u
korak sa europskim kretanjima. U usporedbi s europskim zemljama u Republici Hrvatskoj ovaj
oblik prometa je zanemaren i ne postupa se s njim na odgovarajuci nacin za razliku od zemalja
poput Svedske, Norveske, Danske, Nizozemske, Njemacke koje su u proslosti takoder bile
suocene sa slicnim problemima kao i Republika Hrvatska (porast popularnosti automobila,
povecanje zaguSenja i zagadenja zraka), no puno su ranije uvidjele problem i poduzele
odgovarajuce mjere, ukljuéujuci sustavno poticanje biciklistiCkog prometa ve¢ 1970-ih godina.
Poticati i razvijati biciklisticki promet u gradovima znaci izgraditi biciklisti¢ku infrastrukturu,
prilagoditi ulice i infrastrukturu za biciklisti¢ki promet i druge oblike kretanja (pjesacenje, javni
gradski prijevoz), osigurati odgovarajuca sredstva te planirati i razvijati odrzivi promet u
gradovima. [1,9,11]

Razvoj biciklistickog prometa se postiZe isprobanim i uhodanim strategijama kao S§to su:
uvodenje javnih bicikala, izgradnja kvalitetnih i sigurnih biciklisti¢kih staza, uvodenje sigurnih

parkiralista za bicikle, informiranje te edukacija biciklista i ostalih sudionika u prometu. [11]

Zbog relativno jeftine izrade i dostupnosti bicikl je danas najrasprostranjenije sredstvo
prijevoza, pa se pretpostavlja da danas u svijetu postoji preko milijardu bicikala. Biciklistima
je potrebno omoguéiti dobro povezivanje s ostatkom mreze, sigurno i pouzdano parkiranje te
mogucénost koristenja javnog gradskog prijevoza. Bicikl kao prijevozno sredstvo pruza
vozac¢ima veliku slobodu u izboru Zeljene, optimalne i najkrae rute putovanja, odnosno
moguénost putovanje “od vrata do vrata®, kao i prolazak kroz zone koje su zabranjene za
motorizirani promet. Bicikl zbog svojih gabarita zauzima manje prostora, pa njegova upotreba
umanjuje potrebe za parking povr§inama. Zbog svojih karakteristika i fleksibilnosti bicikl je
veoma efikasan i u situacijama kada se na uli¢noj mreZi jave zastoji. Zbog spomenutih razloga
biciklisticki promet u mnogim gradovima Europe predstavlja jedan od osnovnih vidova

prijevoza u cilju zadovoljavanja mobilnosti i odrzivog prometa. [11]



Ocekivani rezultati istraZivanja su:

e Analiza biciklisticke infrastrukture u Frankfurtu na Majni
e Analiza biciklisticke infrastrukture u Zagrebu

e Prijedlog biciklistickih mjera koje se mogu prenositi iz jednog grada u drugi

U poglavlju Biciklisticki promet u gradovima opisan je pocetak, koristi odnosno
prednosti 1 nedostaci biciklistickog prometa te je razradena biciklisticka infrastruktura, sustav

javnih bicikala i bicikl u kombinaciji s javnim prijevozom.

U tre¢em poglavlju usporedeni su gradovi s obzirom na op¢e znacajke kao $to su broj
stanovnika, veli¢ina i sl. Takoder moze se vidjeti modalna razdioba nac¢ina putovanja za 2012.

godinu i usporedba meteoroloskih uvjeta za 2017. godinu.

U cetvrtom poglavlju analizirano je i predstavljeno trenutno stanje biciklisticke
infrastrukture u gradovima s naglaskom na biciklisticke prometnice, parkiraliSta, sustav javnih

bicikala, probleme, prikupljanje podataka i ustanove zaduzene za biciklisticki promet.

U petom poglavlju usporedeni su gradovi s obzirom na podatke iz prethodnog poglavlja

1 naglaSene su bitne razlike.

U sestom poglavlju prikazani su rezultati provedene ankete te su predloZene tri skupine
rjeSenja. Za pojedinu skupinu rjeSenja naglaseni su rezultati iz provedene ankete odnosno stav

javnosti.



2 BICIKLISTICKI PROMET U GRADOVIMA

Od kraja 19. stolje¢a voznja biciklom je postala uobic¢ajen nacin prijevoza u gradovima,
0s0bito na kra¢im relacijama. Ve¢ u to vrijeme javlja se problem zajednickog koriStenja
prometnica od strane biciklista, konjskih zaprega i pjeSaka. Razvojem automobilske industrije
I porastom stupnja motorizacije rastao je i problem zagusenja. U posljednjih nekoliko desetljeca
razvijene zemlje Europe posvecuju posebnu pozornost planiranju razvoja biciklistickog
prometa kako bi se smanjila zagusenja u prometu, povecala sigurnost i grad uc¢inio ugodnijim

za boravak. [11]

Promicanje svakodnevne voznje biciklom je kontinuirani proces koji treba vise nego
samo dobro osmisljena ulaganja u biciklisticku infrastrukturu. Svaki grad ima drugaciji pristup
biciklistickom prometu - neki provode samostalnu politiku, dok drugi integriraju biciklisti¢ku
politiku u druge planske dokumente npr. opée razvojne planove, prijevozne i prometne politike,
itd. Grad s jakom biciklistic(kom kulturom obi¢no ima dobro razvijenu infrastrukturu te opsezne
sadrzaje koji podrzavaju veliku koli¢inu svakodnevnih biciklista u urbanom okruzenju.
Suvremeni trendovi podrzavaju ideju zivljenja bez buke 1 u uvjetima odrzivog razvoja, §to
podrazumijeva ozivljavanje prometa pjeSa¢enjem, biciklom i javnim prijevozom. Gradovi bi
trebali odrzavati 1 unaprjedivati biciklisti¢ku infrastrukturu ne samo da bi zadrzali bicikliste

nego privukli i nove. [4]

. kijuluje emisije iz sektora prometa koji je
najbrée rastudi emiter staklenidkih plinova
Urbani promet

Biciki je idealno prijevozno sredstvo u urbanim
.. ne neolBduje 2rak, ne emitira staklenicke sredinama
plinove | ne stvara buky

Biciklisticki promet

. utjete na smanjenje 2dravstvenih trodkova
2a lijelenje kardiovaskularnih bolesti

Slika 1. Biciklisticki promet u urbanim sredinama [14]



Suvremeno koristenje bicikla je vrlo raSiren oblik prometovanja, iznimno raSiren u
razvijenim zemljama i kao prijevozno sredstvo i kao oblik rekreacije, a pridonosi i humanizaciji
gradskih prostora i podizanju kvalitete zivljenja. Svakodnevno koristenje bicikla za putovanje
na posao, Skolu ili fakultet, odlazak u kupnju ili u sportsko-rekreacijske svrhe, povecava dnevnu
mobilnost pojedinca, smanjuje zagadenje zraka i buku te pozitivno utjeCe na zdravlje. Dakle

voznja bicikla uz zdravlje pozitivno utjece i na okoli$ te socijalni i ekonomski status. [10]

Postotni udio biciklistickog prometa u gradovima
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Grafikon 1. Postotni udio biciklistickog prometa u gradovima [15]

U nekim se gradovima Europe kao §to su Kopenhagen, Amsterdam, Bremen i Antwerp
udio biciklistickog prometa krece se od 20 % - 30 %. Zanimljiva je procjena kako je vise od 30
% putovanja u Europi krace od 3 kilometra i 50 % autoputovanja kra¢e od 5 kilometara. Ove

udaljenosti mogu pokriti djeca i starije osobe ugodnom voznjom biciklom. [10]



2.1 KORIST BICIKLISTICKOG PROMETA U GRADOVIMA

Biciklisticki promet u gradovima je u porastu. Lokalne vlasti sve ¢e$ce razvijaju
ambiciozne planove razvoja. To se dogada zbog sve izrazenije svijesti o tome koliko je
biciklisticki promet gradovima koristan. Ono $to se u danskim i nizozemskim ,,gradovima
predvodnicima” podrazumijeva ve¢ desetlje¢ima, sada postaje sve jasnije i svima ostalima: u
svakoj dugoro¢noj strategiji razvoja gradova biciklisticki promet treba shvatiti ozbiljno kao
svakodnevni nacin prijevoza. Pogledajmo na koje sve nacine biciklisticki promet moze
doprinijeti gradskim sustavima prijevoza i odrzivom razvoju gradova. Gradovima je potrebno
vise od osobnih automobila i javnog prijevoza. U gradovima je hodanje jedan od najvaznijih
nacina kretanja, pa poboljSanje prohodnosti u gradovima treba biti primarni cilj. No, uzmemo
li u obzir udaljenosti koje premasuju doseg pjesacenja, vecina se gradova oslanja velikim
dijelom na osobne automobile i javni prijevoz. Oba ova nacina prijevoza imaju svojih prednosti,

ali i vaznih nedostataka i ograni¢enja. [6]

Osobni automobil je vrlo primamljivo prijevozno sredstvo: prilagodljiv je, pristupacan i
moze prijeci bilo koju udaljenost. Bez sumnje ¢e i u buduénosti igrati vaznu ulogu. Medutim,
u gusto izgradenim urbanim podru¢jima i na razmjerno malim udaljenostima, automobili kao
prijevozno sredstvo nisu ni ucinkoviti, ni odrZivi. Stanovnici gradova su sve nezadovoljniji
negativnim popratnim pojavama voznje automobilom: prometne guzve i zastoji, zagadenje,
buka, zauzimanje javnog prostora (parkiranje), osobna sigurnost, kao i osobni troskovi. Prevelik
broj automobila u gradovima je Stetan, i to na dva nacina. Kao prvo, gradovi postaju manje
privlacni zbog loSeg utjecaja automobila na okoli$, drustvenu sredinu 1 javni prostor. Jos 1 gore,
pristup gradovima postaje otezan. U ulicama zaguSenima prometnim zastojima i automobilima
koji traze mjesto za parkiranje automobil prestaje biti u¢inkovito prijevozno sredstvo. Osim
toga, prometna politika koja se zasniva prvenstveno na automobilima potice dulja i rasprSena
putovanja, Sto zauzvrat potie pretjerano Sirenje gradova, a time 1 ovisnost o automobilima.
Gradske vlasti su svjesne da je potrebno promicati alternativna rjeSenja ne bi li se prekinuo ovaj
zacarani krug. Treba uzeti u obzir i ¢injenicu da je posjedovanje i odrzavanje automobila sve

skuplje i da ga ne moze svatko priustiti. [6]

Tradicionalni javni prijevoz bez sumnje je vazno alternativno rjeSenje. On moze biti vrlo
ucinkovit kao “masovni prijevoz”, prijevoz velikih skupina ljudi u isto vrijeme i na isto
odrediste. Koristi manje prostora i resursa, te je za gradane jeftiniji od osobnih automobila i

manje zagaduje okolis. Mnoge gradske uprave su uvjerene da su velika javna ulaganja u javni



prijevoz i opravdana. Medutim, javni prijevoz ne moze zadovoljiti sve potrebe mobilnosti.
Fiksne rute i rasporedi voznje nisu prikladni za sve veéi broj putovanja. Ljudi danas putuju na
sve raznovrsnija odrediSta i to ne u uobicajeno vrijeme, sve ¢eSée za druge potrebe osim posla
1 Skole. Sve ¢eSce koriste viSe prijevoznih sredstava na jednom putovanju, kako bi zadovoljili
svoje potrebe. U porastu su nove ili ponovno otkrivene usluge poput zajednickih putovanja

automobilom, kratkoro¢nog iznajmljivanja automobila, taksija i zajednicke voznje. [6]

Usporedimo ova rjeSenja s biciklom. Bicikl je vrlo u¢inkovito prijevozno sredstvo u
gradovima. Uvijek je bilo biciklistickih entuzijasta, kao i1 ljudi nesklonih biciklizmu. Ali,
ostavimo li emocije po strani, bicikl je savrSeno funkcionalno i racionalno prijevozno sredstvo
u gradovima. On sigurno drZi svoje mjesto kao bitna sastavnica svakog gradskog sustava
prijevoza. Gradovi s ambicioznijom kulturom koristenja bicikla dokaz su kako biciklisticki

promet moze odli¢no zadovoljiti potrebe mobilnosti u urbanim sredinama. [6]

Pjesacenje '
A AL /A
Bicikl - al ~

GO @AYo VS

V() CA. A

- -

Javni prijevoz X | O I m

Taxi/

Dot

automobila A

Osobni
automobil

Avion v

Slika 2. Obrnuta piramida prometa [6]

Radi boljeg zdravlja, manje buke i oneciS¢enja te veceg osjecaja zajedniStva, bicikli su

pri samom vrhu onoga §to gradska drustva trebaju.



2.2 PREDNOSTI I NEDOSTACI BICIKLISTICKOG PROMETA

Vrlo je vazno da sljedece prednosti uoce korisnici te da po¢nu razmisljati kako su opcije
voznje bicikla sigurnije i pouzdanije od auto putovanja. Time se postize ravnoteza izmedu svih
oblika prijevoza i ¢ini odmak od auto orijentiranog pristupa planiranja u proslosti k odrzivom
planiranju. To ne znaci isklju¢ivanje motornih vozila iz prometa, nego ravnopravno koristenje
ulice od strane svih sudionika u prometu. Ulica treba postati mjesto javnog okupljanja, trgovine
i rekreacije. Medusobno supostojanje svih oblika prometa i tolerancija osnovnim su

pokazateljima razvijenosti nekog drustva. [1]
Prednosti biciklistiCkog prometa [6]:

e Bicikli su prikladni za putovanja kra¢a od 7 km, a pedeleci ¢ak i za putovanja duljine
do 15 km. To znaci da je biciklom moguce pokriti velik dio urbanog podrucja, u krugu

od oko 150 km? od mjesta stanovanja.

¢ Bicikl je u velikoj mjeri neovisan nacin prijevoza. Dostupan je u bilo koje doba dana,

za bilo koju svrhu i bilo koje odrediste. U tom je smislu jednako pristupacan kao i auto,

e Bicikl je fleksibilan nacin prijevoza “od vrata do vrata”. Jednostavan je za koristenje, te
izvodenje radnji zaustavljanja, mijenjanja pravaca kretanja, polukruznog okretanja, a za

parkiranje je potrebno malo mjesta.

e Trajanje putovanja biciklom moguce je tocnije predvidjeti nego putovanje automobilom
ili javnim prijevozom (iznimka su jedino specijalizirani i potpuno odvojeni sustavi
poput podzemne Zeljeznice), odnosno biciklisti mogu biti tocniji i izgubiti manje

vremena.

e Kad su male udaljenosti u pitanju, bicikl se po brzini moze mjeriti s javnim prijevozom.
Javni prijevoz je brzi samo na neSto duljim relacijama. Primjerice, na putovanju od 5
km, kombinacija hodanje-¢ekanje-autobus-hodanje ¢esto oduzima viSe vremena nego

voznja biciklom od vrata do vrata.



e Na duljim relacijama, bicikl je pristupacan kao intermodalna nadopuna javnom
prijevozu. Voznja biciklom do stanica javnog prijevoza donosi uzajamnu korist i
biciklistickom prometu i javnom prijevozu. Bicikli su mala, laka, ¢ista i tiha vozila.
Lako ih je voziti, prenositi i parkirati, a nije ih teSko ni odrzavati, budu¢i da nemaju

visokotehnoloskih dijelova.

e Bicikli zauzimaju malo prostora: biciklisticka traka Siroka 2 m moze propustati i vise
od 2000 biciklista na sat. Usporedbe radi, prometna traka za motorna vozila mora biti

Sirine 3.5 m da bi propustila toliku koli¢inu automobila.

e Bicikl je jeftina nadopuna javnom prijevozu, za razliku od privatnog automobila. On na
ekonomican nacin omogucuje da se prosiri izbor vremenskog rasporeda putovanja i

odredista.

e Bicikl je dostupan svim osobama normalnog zdravstvenog stanja. Nije potrebno biti

sporta$: bicikl mogu voziti muskarci, Zene, djeca 1 starije osobe.

Bicikl ima i nedostatke s kojima se lako nositi. Ovisnost o vremenu (snijeg, kisa, vjetar),
brdovit teren, ograni¢ene mogucnosti prijevoza djece i robe, zastita od krade 1 vandalizma trazi
posebnu opremu, nedovoljna izgradenost biciklisti¢ke infrastrukture i opreme: sve su to
¢imbenici zbog kojih mnogi ljudi izbjegavaju bicikl. Medutim, primjeri dobre prakse u
gradovima s kiSovitom klimom 1 brdovitim terenom pokazali su da se ne radi o nepremostivim
preprekama. Uz razuman dodatni troSak, dostupni su razni dodaci i prilagodeni bicikli kako bi
se ublazili ovi nedostaci: vodootporna odjeca, kosare, bicikli s viSe brzina, tandem-bicikli,
teretni bicikli i pedeleci. Za zastitu od krade nuzna je, naravno, dobra i sigurna infrastruktura

za parkiranje i pohranu bicikala. [1,6]



2.3 BICIKLISTICKA INFRASTRUKTURA

Biciklisticki promet moze uvelike doprinijeti §to u€inkovitijem, odrzivijem i zdravijem

transportnom sustavu. Dobra biciklisti¢ka infrastruktura i dnevno koriStenje bicikla su usko

povezani. Dizajn biciklisticke infrastrukture treba biti prilagoden kako bi poboljSao sigurnost 1

kvalitetu prometa. Osim svakodnevnog komunalnog putovanja, bicikl takoder igra vaznu ulogu

u rekreacijskim putovanjima. Prema tim cdinjenicama “infrastruktura treba omoguciti

biciklistima da rade izravna, udobna putovanja biciklom u atraktivnom i sigurnom prometnom

okruzenju. Tek tada je moguce da se bicikl natjece s automobilom. Na temelju tih ciljeva, pet

glavnih zahtjeva dizajna za biciklisti¢ki prijateljsku infrastrukturu mogu se definirati [4]:

Sigurnost
Kohezivnost
Izravnost
Udobnost

Atraktivnost

Sigurnost je nedvojbeno osnovni zahtjev 1 mora biti najveca briga. Biciklisti ne uzrokuju

znacajnu opasnost, ali oni sami jesu i osjecaju se ranjivim kada se krecu u istom prostoru kao

motorni promet. Rizik je uzrokovan glavnim razlikama u masi i brzini. Sigurnost se moze

pruziti na tri glavna nacina [4]:

Smanjenje prometnog intenziteta 1 smanjenje brzine ispod 30 km / h ¢ini
mijeSanje sigurnim

Odvajanje biciklista u prostoru i vremenu iz brzog i teSkog motornog prometa
smanjuje broj opasnih susreta

Tamo gdje su tocke sukoba izmedu motornog prometa i1 biciklista ne mogu
1zbjeci (na raskrizjima i prijelazima), trebale bi biti prikazane $to je viSe moguce
jasnije, tako da su svi korisnici, a ne samo biciklisti, svjesni rizika te da mogu

prilagoditi svoje ponasanje.

Kohezija objaSnjava u se kojoj mjeri biciklisti mogu kretati iz bilo kojeg polazista do

bilo kojeg odredista bez prekida. To u osnovi znaci da ¢e biciklisti snazno cijeniti rasirenu ili

razgranatu gradsku mrezu. Crne tocke i prepreke, biciklisticke staze koje iznenada zavrSavaju

su jake destimulacije za bicikliste. Biciklisti moraju biti sigurni da ¢e gdje god krenuli, lako



pronaci put s dosljedno dobrom kvalitetom staze, te dobre veze s drugim mrezama, uglavnom

javnim prijevozom i ¢voriStima.

Izravnost se moze podijeliti u izravnost u daljini i izravnost u vremenu. Izravnost u
daljini znaci da biciklisti mogu do¢i do svog odredista najkra¢im mogucim putem, dok izravnost
u vremenu znaci da ukupno vrijeme putovanja za bicikliste treba svesti na minimum. To ¢ini
voznju biciklom visoko konkurentnom na kratkim udaljenostima, jer ¢e vrijeme putovanja
uglavnom biti manje nego kada se putuje autom. Svi Cimbenici s utjecajem na vrijeme
putovanja utjeCu na izravnost: zaobilaznice, broj zaustavljanja na prijelazima, regulacija

semafora, staza i sl.

Atraktivnost znaci da je biciklisticka infrastruktura dobro integrirana u ugodnu okolinu.
To je stvar percepcije 1 izgleda, koji mogu snazno potaknuti ili obeshrabriti bicikliste. Budu¢i

da je percepcija vrlo promjenjiva i osobna, tesko je dati opcenita pravila.

Udobnost znaci stvaranje ugodnog, glatkog 1 opustajuceg biciklisti¢kog iskustva. Fizicki
I mentalni napor treba svesti na minimum koliko je god moguce. Za glatke voznje treba
izbjegavati nepravilne napore: uzastopno zaustavljanje i kretanje je zamorno i stresno. Lo$
materijal dizajna ili odrzavanje uzrokuje neugodne osjecaje, Sokove i prepreke: to Cini
biciklizam slozenijim zadatkom, koji zahtijeva ve¢u koncentraciju i viSe truda za kontroliranje

vlastite ravnoteze 1 uoCavanje neugodnosti unaprijed.

Sto je vise njih ispunjeno, vise ljudi ée biti privudeni voziti se na svojim biciklima. Ovi
zahtjevi moraju se uvijek imati na umu kao ciljevi kojima treba teziti. Takoder se mogu koristiti

kao kriterij za procjenu kvalitete i nedostataka postojece infrastrukture. [4]

2.3.1 BICIKLISTICKE PROMETNICE

Na svakoj dionici ceste vrlo je vazno uspostaviti ravnotezu izmedu tri ¢imbenika:
funkcionalnosti, oblika i uloge. Svaka dionica prometnice ima svoju funkciju, prema kojoj se

moze odabrati i njen oblik. Klju¢nu ulogu u ovom procesu imaju tri ¢imbenika [4]:

e Intenzitet biciklistickog prometa
e Brzina motoriziranog prometa

e Intenzitet motoriziranog prometa

Funkcionalnost i ova tri ¢imbenika odreduju oblik biciklisticke infrastrukture.
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Slika 3. Ravnoteza izmedu cimbenika [14]

Pod biciklisticke prometnice se podrazumijevaju [3]:

e Biciklisticke ceste

¢ Biciklisticki putovi

¢ Biciklisticke staze

e Biciklistike trake

e Biciklisticko-pjeSacke staze

e Biciklisticke ulice

Biciklisticka cesta je prometnica namijenjena za promet bicikala s izgradenom i
uredenom kolni¢kom konstrukcijom izvan profila ceste. Zavrsni sloj kolni¢ke konstrukcije
biciklisticke ceste izvodi se od materijala koji zadovoljavaju kriterije nosivosti i hvatljivosti

(asfalta, betona i drugi).
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Slika 4. Biciklisticka cesta [3]

Biciklisticki put je prometnica s uredenom povrSinom izvan profi la ceste namijenjena

za promet bicikala. Biciklisticki put izvodi se od $ljunka ili sliénih materijala.

Biciklisticka staza je prometnica namijenjena za promet bicikala, izgradena odvojeno
od kolnika i oznac¢ena odgovaraju¢om prometnom signalizacijom. Biciklisti¢ka staza moZe biti
izvedena kao jednosmjerna ili dvosmjerna, visinski ili tlocrtno odvojena od kolnika uz

primjerenu Sirinu zastitnog pojasa u odnosu na motorni promet.

_— U
A A .“
¥

Slika 5. Biciklisticka staza [3]
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Biciklisticka traka je dio kolnika namijenjen za promet bicikala, oznacen
odgovaraju¢om prometnom signalizacijom. Biciklisti¢ka traka je od prometne trake odvojena
razdjelnom crtom. Biciklisticka traka u pravilu je namijenjena jednosmjernom prometu

biciklista i izvodi se uz desni rub kolnika.

Slika 6. Biciklisticka traka [3]

Biciklisticko-pjesacka staza je prometna povrSina namijenjena za kretanje biciklista i
pjesaka, izgradena odvojeno od kolnika i ozna¢ena odgovaraju¢om prometnom signalizacijom.

Slika 7. Biciklisticko-pjesacka staza [3]

Biciklisticka ulica je kvalitetna biciklisticka veza koju takoder koristi motorni promet
niskog intenziteta. Moze se razmatrati za veliku rutu koja prolazi kroz rezidencijalnu cetvrt na
pristupnim cestama. To je cesta dizajnirana tako da biciklisti dominiraju fizicki i vizualno,
izrazavajuéi vizualno da se motorni promet tolerira kao gost. U praksi opcenito izgledaju kao

biciklisticke staze u Sirini cijele ulice na kojima su automobili dopusteni.

Zapravo, biciklisticke ulice su oblik mjeSovitog prometa bez odredenog pravnog statusa.

Pravno, automobili su dopusteni kao u obi¢noj ulici, ali dizajn snazno favorizira bicikliste.
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Samo u Njemackoj biciklisticke ulice imaju pravni status u prometnim pravilima kao
ulice posvecene biciklistima na kojima su automobili dopusteni. Biciklisti¢ke ulice se koriste
u urbanim podruc¢jima na rutama s visokim intenzitetom biciklista gdje motorni promet i dalje
treba imati pristup. Trebaju imati ogranicenje brzine 30 km / h, a mogu se koristiti u stambenim
ulicama sa samo mjesnim prometom. Da biste poboljsali brzine i udobnost, biciklisti¢ke ulice

trebaju imati pravo prvenstva na raskrizjima. [4]

Cesta za mjeSoviti promet je prometnica povrSina po kojoj se zajednicki odvija
biciklisticki i motorni promet. Takve dionice cesta potrebno je dodatno oznaciti prometnim
znakovima i1 oznakama na kolniku kojima se vozaci motornih vozila upozoravaju na pojavu
biciklista u prometu. Odabir biciklisticke prometnice odreduje se u pravilu na osnovu
maksimalne dozvoljene brzine kretanja motornih vozila na predmetnoj dionici i vr$nog satnog
prometa motornih vozila na analiziranoj dionici. Duljina dionice odabrane biciklisticke
prometnice se odreduje projektom ceste prema prometnim, zemljopisnim 1 urbanim
znacajkama. AKO ne postoji prostorno ogranicenje kod projektiranja biciklisti¢ke infrastrukture,
na cestama s dozvoljenim brzinama iznad 50 km/h u pravilu treba izbjegavati vodenje

biciklistickog prometa na kolniku zajedno s motornim vozilima. [3]
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Grafikon 2. Kriterij za izbor biciklisticke prometnice [3]

14



Tumac:

| — biciklisti na kolniku, zajedno s motornim vozilima

Il — biciklisti¢ka traka

Il — biciklisticka staza

IV — biciklisticka cesta i put

2.3.2 PROMETNI I SLOBODNI PROFIL U BICIKLISTICKOM PROMETU

Sve biciklisticke prometne povr§ine moraju biti dovoljno Siroke kako bi omogucile
sigurnu 1 neometanu voznju biciklistima. Kao polaziSte za dimenzioniranje Sirine
biciklistickoga prometnoga profila uzima se osnovna Sirina od 0,6 m. Prosjecna je Sirina
prometnoga prostora odredena Sirinom volana stacionarnoga bicikla koja iznosi 0,60 m (u
nekim sluéajevima i do 0,80 m). Biciklisti trebaju najmanje 0,20 m (min 0,10 m) sa svake strane
esencijalnoga manevarskoga prostora za normalno kretanje. U normalnim uvjetima voznje
(brzine i vjetra), biciklistu je potrebna manevarska Sirina od 1 m i visina od 2,25 m, §to

predstavlja dimenzije prometnoga profila. Ako je biciklisticka staza dvotra¢na, prometni se

profil sastoji iz dva jednotraéna prometna prostora dimenzije 2 x 2,25 m. [1]
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Slika 8. Slobodni profil jednotracne i dvotracne biciklisticke prometnice [1]



Tumac:

DB — dimenzije bicikla

MP — manevarski prostor

SP — sigurnosni prostor

N — broj prometnih profila ili trakova

Slobodni profil biciklistickih prometnih povrSina ogranicen je prostor u popre¢nom

presjeku koji se mora odrzati sigurnim od zadiranja zapreka. On se sastoji od prometnoga

prostora koji je okruzen sigurnosnim prostorom. Ako se prometni profil okruzi sigurnosnim

prostorom Sirine 0,25 m, nastat ¢e slobodni profil jednotra¢ne biciklisticke prometnice Sirine

1,50 m, odnosno dvotracne biciklisticke prometnice Sirine 2,50 m. Ove dimenzije predstavljaju

Sirinu  slobodnoga profila. Pri izgradnji novih 1 rekonstrukciji postojecih biciklistickih

prometnica mogu se usvojiti i veée Sirine koje omogucavaju sigurniju i udobniju voznju. [1]

(jedan
smjer)
Sirina (oha it
jera)
Prednosti
Slabosti

Preporuke za dizajn

Glavni raspon primjene
Mogucnost
mjesovitog
prometa

Unutar
naseljenih
podrucja

Izvan
naseljenih
podruéja

Route type

minimalno
preporuceno
minimalno

preporuceno

traffic speed

intenzitet pro-
meta

brzina prometa

intenzitet pro-
meta

Biciklisticka traka
1,5m

2,0m

nije dozvoljen promet u oba

smjera!

niski troskovi
zahtijeva malo prostora
povecava vidljivost
najbolje rjeSenje na grads-
kim ulicama
jednostavno i brzo provesti
na postojecim cestama
nema fizickog odvajanja

« priviaci ilegalno parkiranje
daje vozac&ima dojam ne
pridaju toliko pozornosti
biciklistima
oznacavanje linija
simbol bicikla
sigurnosna tampon zona
ravna povrsina

urbana podrucja

50 km/h ili manje

60 km/h ili manje

2.000 do 3.000 jpv/dan

basic local route

Tablica 1. Usporedba vrsta biciklistickih prometnica [4]

Biciklisticka staza
2,0m
3,0m
2,5m
40m

fizicko odvajanje od glavnog

kolnika
najveca sigurnost
puno udobnosti

snaZan poticaj za biciklizam

nefleksibilni prijelaz
puno rizika na krizanjima
fragmentacija mreze
zauzima puno prostora

zatvorena povrsina asfalta
asfalt u boji

sredi3nja linija (u sluéaju
dvosmjernog prometa)

ceste s dovoljno prostora

fizicko odvajanje motor-
iziranog prometa

lokalna ruta, glavna ruta, na-

cionalna biciklisticka ruta

Biciklisticka ulica

3,0m

4,0m

mjeSoviti promet je moguc

zauzima puno prostora
nije uvijek izvedivo

stambena podrucja ili niski
prometni intenzitet

ispod 30 km/h
ispod 3.000 jpv/dan

glavna ruta, nacionalna
biciklisticka ruta
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2.3.3 VODEN]JE BICIKLISTA KROZ RASKRIZJA

Raskrizja su kljuéno pitanje u biciklisti¢koj infrastrukturi 1 zahtijevaju detaljno

planiranje zbog toga $to su raskrizja mjesta s ve¢im potencijalom za opasnost.

Na raskrizjima razli¢iti korisnici cesta (automobili, biciklisti, pjesaci, kamioni, autobusi
i ¢ak tramvaji) dolaze zajedno i moraju se sigurno mijesati u jednom trenutku. Izvanredna stvar
je da se razliCita prijevozna sredstva razlikuju u brzini, potrebnom prostoru i sigurnosnim
zahtjevima. Ispreplitanje razli¢itih pripadnika prometa mora biti vodeno infrastrukturom na

najsigurniji moguci nacin. [4]

Waiting Area
for Pedestrians

Slika 9. Prikaz vodenja biciklista kroz raskrizje [4]

Biciklisticke staze mogu biti opremljene prioritetnim prijelazima preko ceste gdje je
prosjecna brzina voznje manja od 50 km / h, gdje ukupni promet ne prelazi 4000 vozila po danu

i gdje je poloZen prijelaz na usporniku s ravnom povr§inom. [4]

Za prijelaze sa semaforima, traka za bicikliste moze biti predvidena uz pjesacki prijelaz.
Sirina biciklisti¢ke trake idealno bi trebala biti 3,0-3,5 m kako bi dopustili biciklistima da mogu
prijeci u suprotnim pravcima istovremeno. Kod kombiniranog prijelaza za pjeSake i bicikliste
Sirina bi trebala iznositi 4,0 m umjesto 2,8 m pjeSackog prijelaza. *Zeleni bicikl’ obi¢no se
prikazuje uz ‘zelenog’ Covjeka kada biciklisti i pjeSaci smiju prijeci. Prijelazi bi trebali biti $to

bliZze kutu od 90 stupnjeva, kako bi se smanjio rizik da kotaci bicikla negdje zapnu. [4]
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Skretanje biciklista desno obavlja se iz desnoga prometnoga traka sto blize rubu kolnika.
Prije skretanja biciklist provjerava prometnu situaciju iza pogledom preko ramena, rukom
signalizira namjeru kako zeli skrenuti desno, ponovno provjerava cjelokupnu situaciju i skrece
kada je Cista situacija. Biciklisti, kao 1 vozaci motornih vozila koji skre¢u desno, moraju dati

prednost pjeSacima koji prelaze cestu na obiljeZenom pjeSackom prijelazu. [1]

Skretanje lijevo za bicikliste je najsloZeniji prometni proces. Istrazivanja prometnih
nesre¢a u kojima su sudjelovali biciklisti pokazala su kako su oni najugrozeniji kada skre¢u
lijevo. Pri toj prometnoj radnji bicikliste ugrozavaju vozila koja voze ravno kao i vozila iz
suprotnoga smjera koja voze ravno ili skrecu desno. Biciklisti mogu skrenuti lijevo na dva

nacina [1]:

e lzravno (direktno)

e Neizravno (indirektno)

Izravno lijevo skretanje biciklista (slika 10.) kroz raskrizja primjenjuje se kod
mjeSovitoga prometa (dijeljenja kolnika izmedu biciklista i vozila) i kada se biciklisti voze po
iscrtanim prometnim trakovima, na cestama s malim prometnim optere¢enjem i ograni¢enim

brzinama.

Slika 10. 1zravno skretanje biciklista [3]

Neizravno skretanje biciklista (slika 11.) lijevo u pravilu se organizira na cestama na
kojima se biciklisti vode po biciklistickim stazama. Takav na¢in vodenja biciklista pruza vecu

sigurnost biciklistima.
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Slika 11. Neizravno skretanje biciklista [3]

Slika 12. prikazuje napredne linije zaustavljanja na raskrizju sa semaforima na kraju
biciklisticke trake. Biciklist se zaustavlja ispred stacionarnih vozila. Biciklist lako moze vidjeti
vozaca, odnosno dana je pozornost na biciklista. Zaustavni prostor za bicikliste pruza jos vise
prostora i paznje na biciklista. Okvir je najmanje 5,0 m dug i zauzima cijeli prostor ispred
motorne trake. Ovu vrsta napredne linije zaustavljanja treba provesti ako se ocekuje visoka

koli¢ina biciklista koji skre¢u lijevo. [4]

Slika 12. Prostor za zaustavljanje i postavljanje biciklista ispred automobila u raskrizju [4]
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2.3.4 PARKIRALISNA INFRASTRUKTURA

Na pocetku 1 na kraju svake voznje biciklistu je potrebno osigurati prostor za
odlaganje/parkiranje bicikla. Te se lokacije smatraju glavnim pokreta¢ima biciklistickoga
prometa, kao npr. skole, trgovacki centri, zeljezni¢ki i autobusni kolodvori, radna mjesta,

sportski objekti, kulturni objekti i sl.

Krada bicikala i vandalizam postali su jedan od velikih problema u svijetu. Osiguranjem
lokacija za parkiranje bicikla u neposrednoj blizini krajnjega odredista biciklista, izgradnjom
sigurnih spremista i postolja za bicikle nastoji se privuci sve veéi broj biciklista. Biciklisti imaju

vrlo razli¢ite zahtjeve u odnosu na parkiraliSta, a najvazniji su pristupacnost, sigurnost i zastita.

Dugotrajna parkiraliSta sa skloniStem za zastitu od nepovoljnih vremenskih uvjeta
moraju biti smjestena u blizini svih mjesta na kojima ¢e biciklisti boraviti dulje od dva sata,
dok su kratkotrajna parkiralista uglavnom namijenjena zadrzavanju do dva sata u rekreativnim
i komercijalnim centrima. Veca sigurnost Se postiZe zatvaranjem prostora, uporabom katanaca

te nadzorom ovlastenih osoba ili videonadzorom.

Lokacije parkiralista moraju biti pregledne, ucrtane na biciklistiCkim mapama i do njih
se mora osigurati javni pristup. Ako parkiralista nisu dostupna na odgovaraju¢im lokacijama,
biciklisti ¢e ostavljati bicikle naslonjene na fasade zgrada, vezivat ¢e ih lancem uz stupove
uli¢nih svjetiljaka ili ih nasloniti na obliznje drvece, Sto ometa druge sudionike u prometu i

poveéava mogucnost njihova otudenja bicikla.

Na trZistu je dostupan Sirok izbor stalaka i drzaca na koje se bicikl moZe nasloniti 1

vvvvv

U, tzv. klamerice. [1]

Slika 13. Prikaz klamerice za parkiranje bicikla [Autor]
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Osim klamerica ovisno o raspolozivom prostoru postoje i druge moguénosti parkiranja

bicikla kao §to su okomito, koso i radijalno.

Dimenzioniranje parkiraliSta za bicikle, odnosno odredivanje potrebnoga broja
parkirali$nih mjesta mora biti razmjerno broju postojec¢ih biciklista 1 potraznji koju stvaraju
potencijalna biciklisticka odrediSta. Pra¢enjem ponude 1 potraznje moguce je do¢i do
optimalnoga broja parkirnih mjesta za bicikle. Minimalne ciljne brojke za parkiranje i pohranu

bicikala temeljene su na tablicama potrebnoga broja parking-mjesta za najéesce slucajeve. [1]

Tablica 2. Dimenzioniranje biciklistickih parking-mjesta prema priruc¢niku Nemotorizirani promet [1]

<C <<

SLUZBENICI/STANARI = POSJETIOCT =

MIESTO (STALNI KORISNICT) 3 BROJ PARKING 3

BROJ PARKING MIESTA t(‘-‘ MIESTA E

> =
Banke 1/100m2 12 3 + 1/50m2 |3
Bolnice 1/15 kreveta 1 1/30 kreveta I3
Galerije 1/500m2 2 3 + 1/500m2 '3
Hoteli 1/10 zaposlenih 1ili2 |5 or 1/20 vozila 11
Industrijska postrojenja 1/350m2 1ili2 1/500m2 i3

Biblioteke 1/500m2 1ii 2 |5+ 2/200m2 '3
Laka industrija 1/500m2 1ili2 |1/500m2 3
PasazZi 1 / 4 zaposiena 2 3 + 1/50m2 13
Moteli 1/40 rooms 1 1/500m2 |2
Muzeji 1/500m2 2 5 + 1/400m2 3
§oping centar 1/300m2 g.sal.a. 1 5/150m2 g.sal.a. i3
Zgrada opstine 1/500m2 2 3 +1/150m2 |3
Kancelarije 1/100m2 1ili2 |5+ 1/450m2 I3
Bazeni 1/400m2 1ili 2 gg:':f podrutje 3
x"r“‘m‘ ;") rekreaciju 1 / 4 zaposiena 1ii2 |1/200m2 |3
Restorani 1/100m2 |12 2+ 1/100m2 | 3
Sakralni objekti 1/2 zaposlena (12 1/25m2 |3
Samadki ili studentski 1/ 4 soba 1 1/16 soba 3
S studen tuden s {

kole e s z:p:s‘;:ih ents |12 | 1/500m2 |3
Sportske hale 1/500 sjedista 1 1/150 sjedista |3
Zgrade za stanovanje 1/jedinica 1/5 jedinica |1 1/10 jedinica E
Prodavnice 1/150m2 sal.a. 1 3 + 1/100m2 i3
TrZnice 1/500m2 2 1/5 odjeljaka 3
Centri za zabavu 1/500m2 1ili 2 3 + 1/50m2 | 2
Zdravstvene ustanove 1/400m2 1l 2 1/200m2 3
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2.3.5 PROMETNA SIGNALIZACIJA

Prometna signalizacija sluzi za sigurnije odvijanje prometa, a njome se sudionici
prometa, pa tako i biciklisti obavjestavaju i upozoravaju na stanje u prometu. Prema ¢lanku 42.

Pravilnika o biciklistickoj infrastrukturi propisuje se sljedece:

Prometni znakovi signalizacija i oprema na biciklistickim povr§inama projektira se i
izvodi u skladu s vaze¢im propisima kojima je propisana vrsta, boja, dimenzije i postavljanje

prometnih znakova, signalizacije i opreme na cestama.

Prometna signalizacija postavlja se tako da bude jednoznaé¢na, razumljiva, pruza to¢ne
informacije o opasnostima, zabranama, ograni¢enjima, obvezama, kao i1 ostale informacije i
obavijesti potrebne biciklistima. Ona se dijeli na horizontalnu, vertikalnu i svjetlosnu

signalizaciju. [3]
U horizontalnu signalizaciju spadaju prometni znakovi i to [3]:

e Znakovi opasnosti

e Znakovi izricitih naredbi
e Znakovi obavijesti

e Dopunske ploce

e Turisti¢ka i druga obavijesna signalizacija
U vertikalnu signalizaciju spadaju oznake na kolniku i to [3]:

e Uzduzne oznake (rubna crta, razdjelna crta)
e Poprecne oznake

e Ostale oznake (strelice, simboli i dr.)
U svjetlosnu signalizaciju spadaju semafori i to:

e Semafori u kombinaciji s pjeSackim prometom

e Semafori namijenjeni iskljucivo za biciklisticki promet
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2.4 SUSTAV JAVNIH BICIKALA

Koncept javnih bicikala poznat je ve¢ gotovo pola stoljeca, no tek su se u posljednjih

nekoliko godina, uvodenjem napredne tehnologije, javni bicikli uspjeli nametnuti kao

nezanemariv element prometne i kulturne slike sve veceg broja gradova, prvenstveno

europskih. [12]

Druga
generacija

Treéa

generacija

generacija

Godina
javijanja

1968.

1995.

2007.

2012.

Grad

Amsterdam

Kopenhagen

Barcelona

Washington

Dizajn

Bijeli bicikl

Poseban dizajn bicikla,
stajalista na autobusnim i
tramvajskim stanicama |
blizu trgovackih centara

Poseban dizajn bez obzira
na spol i dob

Razlikuju se od ostalih
bicikala | njihovi dijelovi
ne odgovaraju ostalim
biciklima

Tablica 3. Generacije javnih bicikala [1]

Nacin placanja

Besplatno

Placanje
kovanicom koja
se po povratku

bicikla vraca
korisniku

Uvodenje smart
kartica i visoke
tehnologije

Uvodenje smart
kartica, visoke
tehnologije te
kombiniranja s

javnim
prijevozom

Kriterij koristenja

Koristeni u privatne svrhe

bez posebnoga nadgledanja,

pojedinac je mogao naci ili

ostaviti bicikl bilo gdje na

ulici, nije bilo stajalista za
bicikle

Sprjecavanje od krade i od
unistenja

Identifikacija korisnika,

naplacivanje pomocu kartica

i mobilnih uredaja

Vracanje bicikla na bilo koju

stanicu u gradu

Javni bicikli su oblik prijevoza koji se, u gradovima u kojima je uveden, pokazao kao

iznimno popularno prijevozno sredstvo i relativno jeftin nacin za rjeSenje problema prometnih

guzvi. Uz to, za taj se oblik individualnog javnog prijevoza moze bez pretjerivanja re¢i da je

gradskih guzvi je dovoljno brz da bude usporediv s automobilima. Temelj sustava javnih

bicikala safinjava razmjerno gusta mreza od nekoliko desetaka do nekoliko stotina posebnih

postaja za parkiranje, odnosno unajmljivanje ovih posebno dizajniranih bicikala. PozZeljno je da

mreza ovih postaja bude $to gusc¢a kako bi udaljenost do bilo kojeg odrediSta na obuhva¢enom

podru¢ju grada bila Sto manja. Osobito je vazno da se takve parkirne postaje nalaze u

prometnijim dijelovima grada, poput okretiSta 1 terminala javnog prijevoza, mjesta kriZzanja

prometnijih linija javnog prijevoza te posjecenijih javnih prostora poput trgova, trznica i sli¢no.

Idealna medusobna udaljenost izmedu najblizih stanica treba iznositi oko 250 do 350 metara,
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dok kapacitet svake postaje ovisi o lokaciji, no uglavnom varira izmedu 15 i 40 parkirnih

mjesta. [12]

Uvjet koji gradani moraju zadovoljiti kako bi dobili pravo i mogucnost upotrebe javnih
bicikala jest da se registriraju pri organizaciji koja upravlja sustavom te da plate ¢lanarinu ili
pretplatu koja moze biti dnevna, tjedna, mjesecna ili godiSnja. Unajmljivanje se moze obaviti
pomocu mobitela ili posebne magnetske ili ¢ip-kartice i to na bilo kojoj parkirnoj postaji u
gradu. Na njima gradani mogu besplatno unajmiti bilo koji raspolozivi bicikl na kojemu se
mogu odvesti do bilo koje druge takve postaje u gradu. Tamo ostavljaju bicikl zakljucan
elektronskom bravom, kako su ga prvotno i nasli, a racunalni sustav automatski biljezi da je
bicikl vracen i da stoji na raspolaganju drugim korisnicima. Gradani 10 minuta nakon vra¢anja
mogu ponovno posuditi bilo koji bicikl, pa tako i onaj koji su maloprije vratili, ako je taj joS na
raspolaganju. Pred gradanima, osim ovoga, ne postoji neko drugo ograni¢enje dnevnog broja

mogucéih posudbi bicikla. [12]

Tablica 4. Prednosti i nedostaci javnih bicikala [1]

Prednosti
Drustvene e doprinosi opcoj mobilnosti u gradu
e potice intermodalno prometovanije
e omogucuije jeftino prometovanije za sve gradane
e usluga se pruza izravno na potraznju (on demand)
e destinacije nisu dostupne drugim prijevoznim sredstvom
e ne stvaraju se dodatne guzve u prometu
e smanjuje se krada privatnih bicikala
e podiZe se razina opcega zdravstvenoga stanja gradanstva
Ekonomske e  bicikli zahtijevaju manje infrastrukture od drugih transportnih oblika
e jeftiniji su za proizvodnju i odrzavanje
Za okolis e ne zagaduje se okolis
* ne troSe se fosilna goriva
e koristi se manje resursa
Nedostatci
* skupa pocetna investicijska ulaganja
e koriStenje usluge ovisi o vremenskim uvjetima
e velika medusobna udaljenost parkirali$nih lokacija (preko 30 min. voznje)
e mali broj bicikala
e jedan od glavnih problema s kojim se susrecu javni biciklisticki servisi jesu: vandalizam, unistenje i
krada bicikala
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Sustavi javnih bicikala mogu se podijeliti na vise nacina [1]:

1. S obzirom na nacin iznajmljivanja bicikala:
e Bicycle sharing (samoposluzivanje tijekom 24 sata bez nazo¢nosti operatera)
¢ Rentabike (iznajmljivanje bicikla samo u vrijeme rada operatera)
2. S obzirom na mogucénost ostavljanja bicikla:
o Fiksni sustavi (moguénost ostavljanja bicikla samo na dizajniranoj postaji)
e Fleksibilni sustavi (omogucuju podizanje 1 ostavljanje bicikla na nedizajniranoj
lokaciji, zakljucavaju se posebnom bravom te se mogu odloziti na bilo koji
biciklisticki stalak, prometni signal ili bilo koji drugi stacionarni objekt za koji

se vezuju lancem ili kablom)
Prednosti su fleksibilnoga sustava sljedece:

e Operater ne treba graditi mrezu specijaliziranih postaja

e Kaorisnici se ne moraju voziti do stanice kako bi ostavili bicikl

e Neka se ogranienja mogu primjenjivati (gdje korisnik smije ostaviti bicikl,
tocno podrucje, visoke vidljivosti, raskrizja, uzduz glavne ulice)

e Bicikl je opremljen GPS-om

e Kaorisnik mora obavijestiti operatera gdje je ostavio bicikl

e Problem redistribucije bicikla
Vecina javnih biciklistickih sustava koristi fiksne stanice s posebnim zaklju¢avanjem.

3. S obzirom na svrhu koriStenja:
e Svakodnevna putovanja na posao

e Rezidencijalna uporaba

4. S obzirom na otvorenost usluge:
e _javna” otvorena usluga za sve

e _privatni” ili ,,zatvoreni” sustav koji je namijenjen samo zaposlenicima nekih

poduzeca ili klijentima pojedinih ustanova

Bicikli se obi¢no vrac¢aju na mjesto na kojem su podignuti.
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2.5 BICIKLIJAVNI PROMET

Bicikl je ponajprije nacin putovanja na kra¢im udaljenostima, do 10 kilometara.
Medutim, bicikl moZe posluziti kao nadopuna duzim putovanjima javnim gradskim

prijevozom, Zeljeznickim prijevozom ili osobnim vozilima.

S ciljem podizanja kvalitete i atraktivnosti mnogi javni prijevoznici dopustaju prijevoz
bicikla svojim prijevoznim sredstvima. Neki za to napla¢uju dodatnu naknadu, dok drugi ne
naplacuju. Najveéi broj operatera dopusSta voznju izvan vr$nog perioda, ali ograniCavaju
prijevoz tijekom vrSnog opterecenja. U zeljeznickom je prometu dopusten prijevoz bicikla u

odjeljcima ili posebnim vagonima namijenjenima prijevozu bicikla.

Klasi¢ni bicikli se zbog svojih dimenzija ne prevoze u autobusima vec¢ se prevoze na
biciklistickim stalcima koji se nalaze na prednjoj ili straznjoj strani vozila. U novije su vrijeme
sve prisutniji sklopivi bicikli koji zauzimaju isto koli¢inu prostora kao i manji kofer, u pravilu

bi trebalo dopustiti njihovo unosenje u sva vozila javnoga prijevoza.

U gradu hodanje, ¢ekanje i presjedanje jednom ili viSe puta moze biti poprili¢no
obeshrabrujuce, dok kombinirano koriStenje bicikla i javnoga transporta, tzv. multimodalni /
intermodalni prijevoz eliminira nepotrebna ¢ekanja odnosno skracuje vrijeme putovanja i moze

predstavljati ozbiljnu alternativu osobnom automobilu. [1]

~
<
a\

Slika 14. Primjer intermodalne prometne povezanosti [4]
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Kombinacija bicikla i javnog prijevoza u jednom putovanju je vrlo korisna. Voznja
biciklom od kuée do stanice ili od stanice do odredista moze znatno pojednostaviti putovanje,
a Cesto 1 uStedjeti vrijeme. MoZete od kuce krenuti vlastitim biciklom i zatim ga parkirati blizu
stanice. Ponekad ga mozZete i prevesti javnim prijevozom te jednostavno ostatak puta do
odrediSta prije¢i biciklom. Bicikl vas moze cekati na posljednjoj stanici. Povezivanje
biciklistiCkog prometa sa stajaliStima javnog prijevoza ucinkovito je za duza putovanja (preko

7,5 km). Bicikl prosiruje podrucje koje opsluzuju kolodvori javnog prijevoza. [1]

Slika 15. Potencijal stajalista javnoga prijevoza [4]

Intermodalna povezanost bicikla i javnoga prijevoza ukljucuje tri razine [1]:

e Biciklisticko parkiraliste na kolodvorima javnoga prijevoza
e Prijevoz bicikla javnim transportom

e Sustav iznajmljivanja bicikla

U mnogim se sluCajevima biciklisticke postaje nalaze u blizini kolodvora javnoga
prijevoza (podzemnih ili lakih gradskih Zeljeznica, tramvajskih i autobusnih linija).
Infrastruktura za parkiranje sadrzi standardnu opremu (stalke i drzae), po mogucnosti
natkrivenu ili na drugi nacin zasti¢enu od vremenskih neprilika na svim stanicama. Na najve¢im
stanicama postoje besplatna zatvorena i nadzirana spremista. Parkiralista trebaju biti oblikovana
tako da omogucuju $to lakSe presjedanje s bicikla na vlak i obrnuto, smjestena na pristupacnoj

ruti, na maloj pjeSackoj udaljenosti od perona, s dugim radnim vremenom i pristupac¢na. [1]
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U vecéini europskih zemalja bicikli se u vozila javnoga prijevoza smiju unositi samo u
vrijeme kada nema guzve (izmedu 9 i 16 sati te izmedu 18 1 19 sati nadalje). Neki operateri
javnoga prijevoza aktivnho podrzavaju prijevoz bicikla na rekreativnim putovanjima i

turistiCkim obilascima ili u vrijeme praznika i turisticke sezone. [1]

Tablica 5. Vremenske zabrane unoSenja bicikla u javni prijevoz [6]

Brussels, Belgium

Lille, France
NordRheinWestfa-
len: AVV, Germany
NordRheinWestfa-
len: VRS, Germany
NordRheinWestfa-
len: VRR, Germany
Rotterdam (metro),
the Netherlands

London metro, UK

Washington metro,
us
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3 OBILJEZJA 1 USPOREDBA GRADOVA

Grad je vece, kompaktno izgradeno naselje, organizirano u vise ili manje povezanu,
diferenciranu drustvenu zajednicu — gradsku opc¢inu, koju ¢ine gradani toga grada. Za pojam
grada broj gradana nije odlucan, u povijesnoj perspektivi on se penje od nekoliko stotina na

viSe milijuna.

U definiranju pojma grada uzima se i niz drugih obiljezja, odnosno mjerila, zasebno ili
u medusobnoj kombinaciji, a ona se razlikuju ovisno o drzavi i svrsi odredivanja statusa grada.
Osim zatvorenosti ili kompaktnosti naselja 1 udjelu stanovnistva zaposlenog u sekundarnim i
tercijarnim djelatnostima, jedno je od najce$¢ih mjerila veli¢ina naselja odnosno broj
stanovnika na osnovu kojeg se u ovom radu usporeduje grad Zagreb (790.000 stanovnika) i
Frankfurt na Majni (720.000 stanovnika).

3.1 ZAGREB

Zagreb je glavni grad Republike Hrvatske, i1 najve¢i grad u Hrvatskoj po broju
stanovnika. Nalazi se u sjeverozapadnom dijelu Hrvatske na prosje¢noj nadmorskoj visini od
122 m, podno juznih padina Medvednice, na lijevoj i desnoj obali rijeke Save i prostire se na
641,32 km?. Polozaj grada, koji je na mjestu spajanja alpske, dinarske, jadranske i panonske
regije, omogucio je da Zagreb postane most izmedu srednjoeuropskog i jadranskog podrucja.

Grad Zagreb je posebna teritorijalna, upravna i samoupravna jedinica koja ima poloZzaj Zupanije.

[8]

Prema popisu stanovnika iz 2011. u Zagrebu zivi 790 017 stanovnika. Kao najveci i
glavni grad, Zagreb je kulturno, znanstveno, gospodarsko i upravno srediSte Republike
Hrvatske. Takoder je gospodarski najrazvijeniji grad zahvaljujuci ulozi najveceg prometnog

centra, razvijenoj industriji s dugom tradicijom i nau¢nim i istraZivackim ustanovama.

3.2 FRANKFURT NA MAJNI

Frankfurt na Majni je najveéi grad u njemackoj saveznoj pokrajini Hessen 1 peti po
veli¢ini grad u Njemackoj. Smjesten je na rijeci Majni, 30 kilometara uzvodno od njenog usca
u rijeku Rajnu. Nalazi se na prosje¢noj nadmorskoj visini od 112 m i prostire se na 248,31 km?.

Raskrizje je najvaznijih prometnica u Njemackoj, te jedan od najvecih 1 najvaznijih prometnih
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¢vorova u Europi. Frankfurtska zracna luka je najveca u Njemackoj a poslije pariske i

londonske trec¢a po veli¢ini u Europi i osma u svijetu. [22]

Prema popisu iz 2014. u Frankfurtu na Majni zivi 717.624 stanovnika, a podrucje

utjecaja se procjenjuje na 2.300.000 stanovnika, odnosno metropolitansko podrucje na

5.600.000 stanovnika. Svojom dugom i bogatom povijesnom tradicijom, divnim spomenicima

kulture, brojnim muzejima 1 galerijama i u njima pohranjenim vrijednim umjetnickim blagom,

Frankfurt je izrastao u njemacku i svjetsku kulturnu i gospodarsku metropolu.

3.3 INDIKATORI USPOREDBE GRADOVA

Za izradu diplomskog rada izabrani su gradovi Zagreb i Frankfurt na Majni na temelju

sli¢nosti broja stanovnika. U tablici 5. moze se vidjeti usporedba gradova na osnovu nekih op¢ih

indikatora.

Tablica 6. Usporedba opcih znacajki

790 000 720 000
641,32 km? 248,31 km?
1230 stanovnika / km? 2900 stanovnika / km?
18 579 eura (2015) * 98 500 eura (2015) *
400 000 2 600 000 °
358 (2016. god) 3 541 (2013. god) ©
270 km 750 km
1 5
100 7000

1: Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj grada — Odjel za statistiku (2018)
2,3: Izvor: Statisticki ljetopis Grada Zagreba (2017)

4: lzvor: www.frankfurt.de, National accounts indicators (2015)

5: 1zvor: www.expatfocus.com, Frankfurt employment (2017)

6: Izvor: Statistical portrait Frankfurt am Main (2013)
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Frankfurt na Majni je kompaktan i moderan grad s visokim poslovnim zgradama i
velikom gusto¢om stanovnika te ga upravo to uvelike razlikuje od Grada Zagreba. Zagreb je
stari srednjoeuropski grad s bogatom povijes¢u i o¢uvanim starim zgradama u centru grada bez

pretjerano visokih nebodera.

Frankfurt - 2012 Zagreb - 2012

H Pjeacenje HBicikl & Automobil HEJavni prijevoz H Pjeacenje HBicikl M Automobil HJavni prijevoz

Grafikon 3. Usporedba modalne razdiobe putovanja

Prema dostupnim podacima ureda za biciklisticki promet u Frankfurtu na Majni i
Fakulteta prometnih znanosti u Zagrebu za modalnu razdiobu putovanja iz 2012. godine moze
se vidjeti bitna razlika u koriStenju bicikla kao prijevoznog sredstva. U Frankfurtu na Majni 14
% putovanja se obavlja biciklom za razliku od Grada Zagreba gdje je taj iznos 4 %. Veliki
postotak biciklista u Frankfurtu na Majni moze se protumaciti velikom gustocom naseljenosti,
malom povr§inom grada odnosno potrebom za prelazenjem kra¢ih udaljenosti 1 svakako

cjelovitim biciklistickim prometnicama.

3.4 USPOREDBA METEOROLOSKIH UVJETA

Promatranjem meteoroloSkih uvjeta kao §to su temperatura, koli¢ina oborina i broj
suncanih sati mogu se vidjeti sli¢nosti i razlike izmedu gradova. Vrijednosti navedenih veli¢ina

su usporedene u grafovima koji slijede za 2017. godinu.
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PROSJECNE MJESECNE TEMPERATURE (° C)
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Grafikon 4. Prosjecne mjesecne temperature [16]

Vanjska temperatura kod velikog broja korisnika bicikla ima znac¢ajnu ulogu na odluku
voziti bicikl ili koristiti neku drugu vrstu prijevoza, zbog toga je uzeta u razmatranje odnosno
usporedbu. 1z grafikona 4. moze se vidjeti da Grad Zagreb ima veée temperature u veéini
mjeseci s maksimumom u kolovozu od 30°C i minimumom u sije¢nju od -3°C. Frankfurt na
Majni takoder ima maksimalnu i minimalnu temperaturu u istim mjesecima i to u kolovozu
24°C, a u sijecnju -1°C. lako razlike nisu ekstremno velike Grad Zagreb je u ovom slucaju

pogodniji za koristenje bicikla.
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Grafikon 5. Mjesecne kolicine oborina [16]

Drugi znacajan uvjet su oborine odnosno padaline. Veliki broj biciklista ¢e odustati od
takvog nacina prijevoza ako pada kisa ili snijeg zbog moguénosti pothladivanja, a i smanjene
sigurnosti. 1z grafikona 5. moze se vidjeti da Grad Zagreb najviSe oborina ima na jesen i
pocdetkom zime s maksimumom od 187 mm/m? u studenom i minimumu od 37,1 mm/m? u
sijeCnju. Frankfurt na Majni suofava s najviSe oborina tijekom ljetnog razdoblja s
maksimumom od 137 mm/m? u srpnju i minimumom od 29 mm/m? u travnju. Manji broj
oborina u zimskom periodu prilikom usporedbe ova dva grada daje prednost Frankfurtu na
Majni.
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Grafikon 6. Broj suncanih sati po mjesecima [16]

Iako ne toliko znacajan uvjet za biciklisticki promet kao temperatura ili oborine, ipak je
vazno spomenuti i broj sunc¢anih dana. Bicikliste je lakSe uociti na dnevnoj svjetlosti §to im daje
sigurnost u voznji, kao i osjecaj sigurnosti prilikom odlaganja odnosno parkiranja bicikla. 1z
grafikona 6. je vidljiva velika prednost grada Zagreba po broju sunanih sati u odnosu na
Frankfurt na Majni. Grad Zagreb najviSe suncanih sati ima u srpnju i to 371 sati, a najmanje u
studenom 121 sat, dok Frankfurt na Majni najvise suncanih sati ima u kolovozu i to 128 sati, a

najmanje u prosincu 22 sata.
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4 ANALIZA POSTOJECE BICIKLISTICKE INFRASTRUKTURE

Planski razvoj biciklistickog prometa na dnevnom je redu u europskim gradovima.
Posljednjih godina i desetlje¢a, mnoge lokalne vlasti poduzimaju niz aktivnosti u svrhu
poticanja voznje bicikla kao svakodnevnog nacina prijevoza, jer je sve ocitije da je biciklisticki

promet koristan za gradove.
Razina biciklistickog razvoja odredenog grada ovisi 0 dva pokazatelja [6]:

¢ Biciklistickim uvjetima

e Stopi biciklizma

Procjena biciklistickih uvjeta ukljucuje: koliko je siguran, jednostavan i atraktivan

biciklisti¢ki promet u ovom trenutku. Aspekti biciklistickog prometa [6]:

¢ Biciklisticka infrastruktura

e Prometni intenzivitet i ogranicenja brzine

e Prometne politike kao usporavanje prometa, zone bez automobila

e Urbani raspored: Je li grad prilicno kompaktan, mjeSovit i gust s kratkim
udaljenostima izmedu odredista ili je viSe prostraniji i ovisi o automobilskom

prometu? Uvjeti se mogu razlikovati izmedu podrucja unutar istog grada.

Ne postoje gradovi s vrhunskom infrastrukturom i bez biciklista, kao ni impresivnim
stopama biciklizma i groznim uvjetima. No, velika i difuzna skupina razvijatelja gradova
suocava se s vrlo razli¢itim izazovima. Postoje gradovi sa srednjim stopama biciklizma
(otprilike izmedu 10 % i 30 %), iako su biciklisti¢ki uvjeti su zapravo prili¢no losi. Onda opet,
neki drugi gradovi su napravili napore za poboljsanje biciklistickih uvjeta, ali biciklisticki
promet i dalje ostaje na razoCaravajuée niskim razinama. Razumije se, nijedna dva grada nisu
ista. Ne postoji univerzalni model razvoja biciklistickog prometa koji bi odgovarao svakom
gradu. Pojedine mjere i alati nece svugdje imati isti potencijal i isti prioritet. U svakom slucaju,
plan razvoja biciklistickog prometa mora poceti temeljitom analizom lokalnih uvjeta za
biciklizam, odredista, potreba i Zelja, kultura i stavova. Svaki grad ¢e morati pronaci vlastiti
optimalni omjer izmedu nastojanja u infrastrukturi i promociji biciklistickog prometa, te

oblikovati viziju i strategiju i kontinuirano pratiti rezultate. [6]
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4.1 BICIKLISTICKA INFRASTRUKTURA U ZAGREBU

Izvjesce o biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba iz 2016.
godine glasi: Biciklisticka infrastruktura sastoji se od biciklistickih staza, traka, cesta, propisane
signalizacije (semafori, vertikalna i horizontalna prometna signalizacija) te parkiraliSta za
bicikle. U Zagrebu se prije 15 godina zapocelo s parcijalnom izgradnjom biciklisti¢kih
staza/traka prilikom rekonstrukcije postojecih prometnica ili izgradnje novih, tako da danas
duljina biciklistickih staza/traka na prometnoj mrezi Grada Zagreba iznosi 250,88 km
(2015.godine) dok duljina staza sportsko rekreativnog karaktera na zagrebackoj Medvednici
iznosi 138,34 km (2015.godine). Ukupna duljina biciklisti¢kih staza/traka Grada Zagreba iznosi
389,22 km (2015.godine). Problem na koji se nailazi je prilagodba i uspostava novih
biciklistickih staza/traka u srediSnjem dijelu Grada Zagreba zbog tesko promjenjive postojece
infrastrukture, ali bez obzira na navedeni problem uspijevaju se pronaci alternativni pravci te
prema Pravilniku o biciklisti¢koj infrastrukturi (Narodne Novine 28/16) koji je donesen u
ozujku 2016. moguce je uvodenje dijeljenog prometa (sharing system) kako bi se S§to

kvalitetnije povezala cjelokupna mreza biciklistickih staza/traka.

Dugoroc¢ni ciljevi su izgradnja kompletne biciklisti¢ke infrastrukture na podru¢ju grada
Zagreba kako bi se vozac¢ima bicikala omogucilo §to kvalitetnije i sigurnije kretanje. S aspekta
sigurnosti nuzno je uz uspostavljene biciklisti¢ke staze/trake postaviti i prate¢u prometnu
signalizaciju. Isto tako prometna signalizacija u sklopu biciklisticke infrastrukture potrebna je

radi §to kvalitetnijeg obavjeStavanja kako biciklista tako 1 ostalih sudionika u prometu.

Grad Zagreb svake godine biljezi rast biciklistiCkog prometa te samim time postoji
potreba za unapredenjem biciklisticke infrastrukture. Jedan od strateskih ciljeva buduceg
razvoja gradskog i prigradskog prometa na podrucju grada Zagreba i njegovog Sireg okruZenja,
zna€ajnim dijelom odnosi se na poticanje odrZivog razvoja kroz uvodenje biciklistickog

prometa u prometni sustav, a za koji je potrebna izgradnja biciklisticke infrastrukture. [7]

U pogledu reljefa, podrucje grada Zagreba je prilicno pogodno za koristenje bicikla, jer
je Zagreb prili¢no nizinski grad, s ve¢inom uzih urbaniziranih zona na visinama izmedu 110 1

125 m, §to znatno olakSava iskoristivost bicikla kao prijevoznog sredstva. [1]
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4.1.1 BICIKLISTICKE PROMETNICE GRADA ZAGREBA

Biciklisticke prometnice (slika 16.) u Gradu Zagrebu najce$¢e su izvedena kao
biciklistiCka staza i traka s jedne te iznimno s obje strane ulice. Biciklisticke su staze najcesce

naknadno izvedene na podrucju pjesacke infrastrukture, tj. na nogostupima. [13]

U ozujku 2016. godine donesen je Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi (Narodne
Novine 28/16). Za prilagodbu postoje¢eg stanja Pravilniku u gradu Zagrebu je odredeno
razdoblje od dvije godine. Pojedine postojece izgradene dionice odgovaraju pravilniku, a ostale
se tijekom rekonstrukcija prometnica ili samih staza uskladuju s pravilnikom. U 2017. godini
planirano je i izgradeno 3020 metara novih biciklistickih staza/traka, a uskladeno s novim
pravilnikom rekonstruirano je 13 555 metara. Ukupna duljina biciklisti¢kih staza/traka na

podrucju grada Zagreba iznosi 269 550 metara (270 km/sije¢anj 2018). [7]
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Slika 16. Biciklisticke prometnice oznacene plavom bojom — Zagreb [17]
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Rekreativne staze u gradu Zagrebu najveé¢im dijelom se nalaze na Medvednici gdje
postoji 144 440 metara biciklisti¢kih staza, §to ukljucuje 6100 metara enduro biciklisticke staze
namijenjene rekreaciji i natjecanju u potpunosti odvojene od pjesacko-planinarskih tokova
izgradena 2016. godine. Takoder rekreativna staza se nalazi na jezeru Jarun koja je dijelom
rekonstruirana 2017. godine odnosno zatvoren je prsten biciklisticko-rolerske staze, tako $to je
uklonjen dio objekta te je u potpunosti izgradeno 500 metara staze, ukljucujuéi rasvjetu i
postavljanje ,,Bike service* stupa uz samu stazu, a ujedno je uredena cijela staza u duzini kruga
od 6250 metara. [7]

Sindikat biciklista kao volonterska udruga koja djeluje u gradu Zagrebu, a zalaze se za
poboljSanje uvjeta za koristenje bicikla kao efikasnog, odrZivog 1 zdravog prijevoznog sredstva
navodi kako je brojka od 270 km navedena od strane grada Zagreba preuveli¢ana, odnosno
kako se pojedine prometnice pogresno klasificiraju. Naime mjerenja koje je tijekom 2016.
godine proveo Sindikat biciklista pokazala su da je ukupna duZina biciklistickih staza/traka
jednaka 168 km i kako uz naknadne zahvate provedene u 2017. godini i dalje ne postoji 270 km

biciklistickih prometnica.

Sindikat biciklista kao objaSnjenje navodi kako grad Zagreb u ulicama u kojima postoje
staze/trake u oba smyjera, svaki kilometar broji dvostruko. Takoder navode da se rekreativni
biciklisticko-pjesacki putevi na Medvednici i 40 km Savskog nasipa klasificiraju kao
biciklisticke staze iako one to prema Zakonu o sigurnosti prometa na cestama 1 Pravilniku o

biciklistickoj infrastrukturi nisu. [18]

Slika 17. Gajeva ulica Zagreb [Autor]
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Zajednicko prometovanje (sharing) bicikala s ostalim vozilima u gradu Zagrebu
izvedeno je na nekoliko lokacija i to tijekom 2016. godine u Gajevoj i Katanc¢i¢evoj ulici (720
m) te u zoni smirenog prometa Drzi¢eva/Vukovarska (1080 m). A tijekom 2017. godine
izvedeno je u Primorskoj, Kranj€evi¢evoj, Teslinoj, Kordunskoj, Berislavicevoj 1 Ulici A.
Kovacica, $to ukupno iznosi 2410 metara. Zakljucno s 2017. godinom u Zagrebu se nalazi 4210

metara prometnica za zajedni¢ko prometovanje biciklistickog i motornog prometa. [7]

Kako su u gradu Zagrebu po prvi puta implementirane prometnice za zajednicko
dijeljenje kolnika izdani su i naputci za ponaSanje unutar nove regulacije prometa pri
zajednickom dijeljenju kolnika (slika 18.)
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Slika 18. Primjer naputka za ponasanje unutar nove regulacije prometa pri zajednickom dijeljenju kolnika [7]
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4.1.2 PARKIRALISTA ZA BICIKLE

Projekt izgradnje parkiralista za bicikle na javnom prostoru primjenjuje se od 2014. na
podrucju grada Zagreba, a od veljace 2015. upuéen je naputak Mjesnim odborima na podrucju
grada kojeg se treba pridrzavati, kako bi se uskladila razli¢ita praksa te da bi se postigla
maksimalna funkcionalnost parkiranja bicikala. Od ozujka 2016. godine isti model javnog
parkiranja bicikala uvrSten je u Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi pa je model grada
Zagreba i zakonska obaveza. Do 2017. godine prema naputku i Projektu javnih gradskih
parkiralista na podrucju grada na 62 lokacije postavljena su 402 stalka za bicikle, Sto omogucuje
parkiranje 804 bicikala. Tijekom srpnja 2016. izradena je mrezna (online) karta na Google
maps (slika 19), s prikazom javnih parkiraliSta za bicikle na koju se redovito unose nove
lokacije, po njihovoj implementaciji. U 2017. godine postavljeno je 183 stalaka na 34 lokacije,
§to omogucuje parkiranje za 366 bicikala. [7]
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Slika 19. Lokacije javnih parkiralista za bicikle u Zagrebu [19]

Ukupno se na podrucju grada Zagreba na 96 lokacija nalazi 585 stalaka, Sto omogucuje
parkiranje za 1170 bicikala. [7]
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Grafikon 7. Javna parkiralista za bicikle 2014 - 2017 godine [7]
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4.1.3 SUSTAV JAVNIH BICIKALA

U svibnju 2013. godine, u Zagrebu je predstavljen sustav javnih bicikala pod nazivom
,Nextbike®, a u 2018. godini i dalje je jedini operater koji nudi takvu uslugu. Zagrepcanima je
u pocetku na raspolaganju bilo ukupno 50 bicikala na Sest razli¢itih lokacija u centru grada. U
prvih Sest mjeseci, sustav javnih bicikala se pokazao kao odli¢na nadopuna javnog gradskog
prijevoza, te je broj terminala kao i bicikala udvostru¢en. Prema podacima zatrazenim od
,Nextbike-a“ grad Zagreb trenutno ima 12 postavljenih terminala te desetak mobilnih stanica,
dok broj bicikala koji su u opticaju se kre¢e izmedu 100 i 120 ovisno o dijelu godine
(2018.godina.). Cijena za jedan sat voznje iznosi 10 HRK odnosno preracunato u eure 1.36
EUR. [20]
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Slika 20. NextBike lokacije u Zagrebu [20]
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4.1.4 PRIKUPLJANJE PODATAKA O BICIKLISTICKOM PROMETU

U gradu Zagrebu prikupljanje podataka o biciklistickom prometu vrsi se pomocu
brojaca biciklista koji mogu biti fiksni i mobilni. Fiksni brojac¢ bicikala (BIKE COUNTER 20)
sastoji se od radarskog uredaja te totema u kojem se nalazi dnevni displaya biciklista, te godiSnji
bar-graf. Mobilni broja¢ bicikala (BIKE COUNTER 100) ima mogu¢nost jednostavne i brze

montaze. Sastoji se od radarskog uredaja, te displaya koji prikazuje dnevni broja biciklista. [21]

Slika 21. Brojac bicikala Ulica grada Vukovara [20]

Brojac¢ bicikala pokazuje broj biciklista koji se kretao promatranom dionicom u jednom
danu te postoji moguénost prikaza koliko je biciklista prometovalo u godini dana. Fiksni brojac
bicikala (bike totem) sastoji se od senzora bicikala (radarskog uredaja, IR uredaja, petlji,
cijevnih detektora), totema u kojem se nalazi dnevni numericki prikaziva¢ broja bicikala te
predocnik (displej) koji graficki prikazuje godisnji biciklisticki promet. Bike totem je proizvela
hrvatska tvrtka te se paralelno radi na usavrSavanju programske podrske (softvera) kako bi
praéenje prometa bilo Sto jednostavnije i preciznije. Podatke o prometu biciklista tvrtka

dostavlja Gradu Zagrebu mjese¢no, kumulativno za prosli mjesec. [7]
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Grafikon 8. Graficki prikaz prolazaka bicikala u Ulici grada Vukovara [7]

4.1.5 PROBLEMI U GRADU ZAGREBU

Mreza biciklistickih prometnica grada Zagreba (slika 16.) nije cjelovita odnosno
segmenti izgradenih biciklistickih staza/traka ne ¢ine smislenu cjelinu i upravo ta spoznaja
predstavlja najvec¢i problem. Zbog ucestalosti prekida prometnica postavlja se pitanje ima li
grad Zagreb uopce smislenu biciklisti¢ku infrastrukturu kojom se moze voziti i sti¢i na zeljenu
lokaciju bez bezbrojnih prekidanja voznje odnosno silazaka i ponovih sjedanja na bicikl.
Voznja biciklom po takvim prometnicama nije ugodna i atraktivna, te predstavlja napornu

radnju na koju vecina biciklista nije spremna.

Osim nepovezanosti biciklisti¢kih prometnica u smislenu mrezu problem predstavlja i
nepostojanje biciklistickih prijelaza u zoni raskrizja ili ako postoje neodgovarajuce su
pozicionirani unutar raskrizja. Neodgovaraju¢e pozicioniran biciklisticki prijelaz u zoni
raskrizja uzrokuje brojne konflikte izmedu pjesackoga i biciklistickoga prometnoga toka s jedne
strane te biciklistickoga I motornoga s druge strane. Prijelaz biciklisticke staze ili
biciklistickoga traka preko raskrizja u pravilu se oznacava uz pjeSacki prijelaz na strani blize

sredi$tu raskrizja.[13]
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Jedan od vecih problema postoje¢ih biciklistickih prometnica u gradu Zagrebu je
poddimenzioniranost biciklistickih staza oznacenih na nogostupima, pri c¢emu se javlja konflikt
pjesackoga i biciklistiCkoga prometnoga toka. Daljnjim porastom biciklistickoga prometa ovaj
problem ¢e do¢i do sve vecega izrazaja, a kao rjeSenje se namece potpuno izdvajanje pjeSackoga

toka iz biciklisti¢koga. [13]

Daljnji nedostatak je $to se u prilikom izgradnje biciklisti¢kih prometnica prije stupanja
na snagu Pravilnika o biciklisti¢koj infrastrukturi nije vodilo racuna o njihovoj kvaliteti,
funkcionalnosti i ucinkovitosti, a najbolji primjeri za to su nedovoljno upusteni rubnjaci,
nepropisno postavljene slivne reSetke, rasvjetni stupovi i autobusne stanice koje se nalaze na

biciklisti¢kim stazama i sl.

Slika 22. Primjeri problema u Gradu Zagrebu [18]

Grad Zagreb ne ulaze dovoljno sredstava niti napora u odrzavanje i kontrolu postojecih
biciklistickih prometnica ponajvise horizontalne signalizacije, pa se tijekom vremena linije i
oznaceni biciklisti¢ki prijelazi u zoni raskrizja izbriSu. Posebna pozornost bi trebala biti
usmjerena prvenstveno na odrzavanje horizontalne i1 vertikalne signalizacije. Takoder postoji
potreba za odrzavanjem i ¢iS¢enjem biciklisti¢kih prometnica kako u zimskim uvjetima tako i

u proljece obrezivanjem zelenila koje smeta i ulazi u prometni profil.
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Slika 23. Primjer loSeg odrzavanja — Zagrebacka avenija [Autor]

Kao pozitivne primjere razvoja biciklistickih prometnica valja istaknuti kako je GUP-
om Grada Zagreba predvideno da se svugdje gdje se gradi nova ulica ili se vrsi rekonstrukcija
stare izgradi biciklisticka infrastruktura spusti rubnjak u zoni raskrizja, dodaju lanterne za
bicikle na raskrizjima sa svjetlosnom signalizacijom, istaknu biciklisti¢ke povrSine crvenom

bojom u zonama pojacanoga intenziteta prometa itd. [13]
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4.1.6 SEKTOR ZA PROMET

U gradu Zagrebu za biciklisti¢ki promet zaduZen je Ured za gospodarstvo i Odsjek za
sigurnost i tehni¢ku regulaciju prometa. Gradski ured za gospodarstvo nositelj je najveéeg dijela
aktivnosti vezanih uz biciklisticki promet kroz dogadanja, organizaciju i potporu razli¢itim
udrugama vezanim za biciklisticki promet. Odsjek za sigurnost i tehni¢ku regulaciju prometa
obavlja poslove prac¢enja i analize funkcioniranja tehnicke regulacije prometa s obzirom na
potrebe dinami¢kog prometa, pripreme nacrta propisa iz podrucja sigurnosti i tehnicke
regulacije prometa, pracenja i analize stanja sigurnosti prometa na podru¢ju grada, pripreme
prijedloga mjera za poboljSanje stanja sigurnosti (sanacija i otklanjanje opasnih mjesta u
prometu), suradnje s prometnom policijom na prikupljanju i sistematiziranju podataka o
sigurnosti prometa, suradnje s tijelima na gradskoj i drzavnoj razini zaduzenim za poboljSanje
stanja sigurnosti u prometu, pracenja odvijanja prometnih tokova i predlaganje izmjena
tehnicke regulacije (uvodenje jednosmjernih ulica, preusmjeravanje tokova, pjeSacke zone i
dr.), pripreme suglasnosti za trajno ili privremeno zatvaranje prometnica, pripreme odobrenja
za kretanje motornih vozila u zonama zabrane i ogranicenja prometa, pripreme prijedloga i
rjeSenja za poboljSanje sustava tehni¢ke regulacije prometa, pripreme prijedloga i rjeSenja za
poboljSanje organizacije i rezima parkiranja, priprema prijedloga i rjeSenja tehnicke regulacije
ostalih oblika prometa u gradu, kao Sto su biciklisticki promet, promet u rekreativno-Sportske
svrhe (romobili, koturaljke, skateboard i drugo), promet pjeSaka, kocija 1 sli¢no, pripreme
prijedloga i rjeSenja za organizaciju dostave u sredi$njim dijelovima grada, pripreme prijedloga
1 rjeSenja za organizaciju vodenja prometa teretnih i specijalnih vozila te za njithovo parkiranje
i terminiranje, pripreme projektnih zadataka za izradu studija i analiza odvijanja gradskog
prometa, izdavanja misljenja i suglasnosti na projekte tehnicke regulacije i sigurnosti prometa,
organizacije 1 vodenja stru¢nih tehnic¢kih pregleda i komisija radi uspostavljanja tehnicke

regulacije prometa. [23]

Moze se zakljuciti da se Odsjek za sigurnost 1 tehnicku regulaciju prometa samo djelom
bavi biciklistickim prometom i infrastrukturom, odnosno u gradu Zagrebu ne postoji ured za

biciklisticki promet koji bi se usko bavio tom problematikom.
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4.2 BICIKLISTICKA INFRASTRUKTURA FRANKFURTA NA MAJNI

Kratke udaljenosti izmedu razlicitih dijelova Frankfurta ¢ine grad izrazito pogodnim za
bicikliste. Udaljenosti su ¢esto pokrivene u kombinaciji s drugim na¢inima prijevoza, §to znaci
da ljudi koji Cesto voze bicikl takoder bez vremenskog ograni¢enja slobodno koriste i javni

prijevoz, prevoze bicikl ili ga parkiraju i1 nastavljaju ostatak puta pjesice.
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Slika 24. Biciklisticke prometnice oznacene plavom bojom- Frankfurt na Majni [17]

Gradski parlament u Frankfurtu na Majni 2003. godine izglasao je usvajanje strategije
¢iji je cilj povecanje udjela biciklistickog prometa na 15% do 2012. godine (1998: 6%).
Globalni transportni plan 2005. godine obuhvaca opéu strategiju integriranog urbanog i
prometnog planiranja za razdoblje do 2015. godine. Izmedu ostalog, obuhvaca planove za
Sirenje lokalnog javnog prijevoza, upravljanje mobilnosti i savjetodavne usluge, kao i koncepte
mobilnost za predgrade Frankfurta. Takoder ukljuCuje mjere planirane u okviru strategije
biciklistickog prometa. Globalni transportni plan se progresivno razvija i ukljucuje niz studija

izvodljivosti. Godine 2006. grad je uspostavio vlastiti odjel za promet koji koordinira

prometnim planovima i osigurava financiranje. [24]
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Strategija biciklistickog prometa dogovorena 2003. godine podrazumijeva [24]:

e Ured za biciklisti¢ki promet

¢ Online platforma za prijavljivanje nedostataka u mrezi biciklisti¢kih prometnica

e Web stranica o biciklistickom prometu u Frankfurtu

e 50 km oznacenih biciklistickih ruta izmedu 2005. 1 2010. godine, te jos 30 km
za razdoblje od 2011. do 2013. godine.

e Promjena redoslijeda semafora i prilagodavanje pravila

e Omogucavanje voznje biciklistima u oba smjera jednosmjernih ulica

e Postupno provodenje koncepta Bike & Ride

e Stalci za bicikle
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4.2.1 BICIKLISTICKE PROMETNICE FRANKFURTA NA MAJNI

Prema informacija ureda za biciklisticki promet Frankfurta na Majni mreZa glavnih
urbanih i regionalnih biciklisti¢kih staza iznosi 750 kilometara te postoji jos 100 kilometara
praznina koje grad planira ,,zatvoriti“ odnosno uklopiti u mrezu biciklistickih prometnica u
sljedec¢ih pet godina. Samo zeleni krug odnosno pojas u gradu (njem. GriinGiirtel-Radrundweg)
zauzima ukupno 64 kilometra (slika 26.). Biciklistima je omoguceno voziti se u oba smjera u
vise od 90% jednosmjernih stambenih ulica odnosno u svim zonama s mjerama za smirivanje
prometa (slika 25.). U pravilu promet u tim ulicama funkcionira bez sukoba, korisnici ceste
moraju medusobno komunicirati i voditi brigu jedni 0 drugima. Nije zapazen veéi rizik od

nesreca pusStanjem u prometa u oba smjera za bicikliste. [25,28]

Slika 25. Zone ogranicenja brzine 30 km /h

[1zvor: Ured za biciklisticki promet Frankfurt na Majni]
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Biciklisticke prometnice se dijele na [24]:

e Fizicki odvojene, oznacene staze duz ulica i cesta
e Oznacene staze na ulicama i cestama
e Potpuno izdvojene iz cestovne mreze (npr. Parkovi, rekreativne staze i sl.)

e Ostale (npr. pomijesane s pjeSacima, motornim vozilima, autobusima itd.).

Slika 26. Zeleni pojas u duljini 64 km - oznacen crvenom bojom [28]
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4.2.2 PARKIRALISTA ZA BICIKLE

Grad Frankfurt kontinuirano radi na pobolj$anju parkirali$nih prostora za bicikle. Svake
godine ugraduje se oko 500 novih klamerica za smjestaj 1000 bicikala u Frankfurtskom
gradskom podru¢ju. Takva ponuda besplatnih parkirnih mjesta za bicikle, jednostavnih za
implementaciju i odrzavanje, moze se naci u sredi$tu grada, stambenim naseljima, javnim
zgradama i trgovackim ulicama - ukratko, rasporedeni su diljem grada i pomazu biciklistima da

sigurno i prikladno parkiraju bicikle svugdje.

Izmedu 2005. 1 2015. godine broj natkrivenih parkirnih mjesta u Frankfurtu povecan je
s oko 600 na oko 1000 mjesta. Dvoetazna natkrivena parkirna mjesta nisu namijenjena samo
za postavljanje isklju¢ivo u blizini javnog prijevoza, nego i na mjestima koja se koriste za
kupovinu, kino i sl. Takav koncept koji Stedi prostor te nudi sigurnost i zastitu od vanjskih
utjecaja vrlo je dobro prihvaéen on strane stanovniStva. Ponuda natkrivenih parkirnih mjesta u

Frankfurtu ¢e se udvostruciti na oko 2000 do kraja 2019. godine. [25]

Slika 27. Dvoetazni natkriveni parking prostor za bicikle [25]
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Od veljace 2018. godine dostupno je dvanaest kutija za bicikle (slika 28.) koje se mogu
zakljucati za dodatnu sigurnost, a postavljene su na stanici Rodelheim na Arthur Stern Platz-u.
Ured za biciklisticki promet istice kako se u Frankfurtu na Majni do 2022. godine planira

postaviti takve kutije na svaku stanicu vlaka i svaku vecu stanicu javnog gradskog prijevoza.
[25]

Slika 28. Kutije koje se mogu zakljucati za siguran parking bicikla [25]

Od 2016. godine u Frankfurtu se nalazi i garaza za bicikle smjestajnog kapaciteta za 420
bicikala. Dnevna ulaznica kosta 1.00 eura, mjese¢na ulaznica 10 eura, a godisnja ulaznica 100
eura. Ponuda je usmjerena na korisnike koji kombiniraju bicikl i vlak na putu za posao. Unutar
garaze se nalazi i biciklisticka radionica koja nudi popravak probusene gume, puknutog lanca,
neispravne rasvjete i sl. sve pod motom "odrziva mobilnost” — kvar se otklanja za vrijeme
parkiranja, a cijene popravaka odgovaraju trziSnim uvjetima. Ako se neispravni bicikl ne moze

popraviti istog dana, vlasnik moze koristiti bicikle za najam iz radionice. [25]
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4.2.3 SUSTAV JAVNIH BICIKALA

U Frankfurtu na Majni postoji pet operatera koji nude uslugu javnih bicikala i to Visa
nextbike, Deutsche Bahn (DB) Call a Bike, oBike, BYKE i Lime Bike. Prema podacima ureda
za biciklisticki promet grada Frankfurta u gradu postoji ukupno nesto manje od 7000 javnih
bicikala. Takoder isticu kako bi 5000 bicikala zadovoljilo trenutnu potraznju. U tablici 6.
mozemo vidjeti broj bicikala i terminala po pojedinom operateru. Visa Nexbike i DB Call a
Bike su operateri kod kojih se bicikl mora preuzeti i vratiti na terminal. Drugi operateri nude

mogucénost ostavljanja bicikla bilo gdje unutar zone grada.

Tablica 7. Javni bicikli Frankfurt na Majni

Ured za biciklisticki promet navodi kako je BYKE trenutno najpopularniji i

najkoriSteniji sustav zbog jednostavnosti koriStenja.
0000 02-de 7 710 72% )

0000

5

Visa nextbike Call a Bike oBike BYKE

Slika 29. Aplikacije operatera koji postoje u Frankfurtu na Majni [29]
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4.2.4 PRIKUPLJANJE PODATAKA O BICIKLISTICKOM PROMETU

Svake dvije godine u jesen, grad biljezi promet automobila i1 bicikala u vanjskom i
unutarnjem prstenu grada. Biljezi se u intervalu od osam ili 24 sata, ovisno o dostupnosti
tehniCkih uredaja. U srediStu grada, motorni promet je smanjen za oko 30 posto u proteklih 30
godina. Javnom prijevozu i Sirenju biciklistickog prometa se daje visok prioritet zbog toga Sto

ekoloski pozitivno utjecu na grad.

Prema prikupljenim podacima, u sredi$tu grada registrirano je oko 1.000 vozila manje
nego prije dvije godine, dok je broj biciklista povecan za tre¢inu odnosno sa 33 000 na 44 000
biciklista u roku od osam sati. Na osnovu brojanja iz odjela za transport Klaus Oesterling
objavljeno je sljedeée: "Zelimo ojadati javni prijevoz, Siriti biciklizam i koliko je to mogucée,
osigurati dodatni prostor za pjeSake". 1z grafikona 7. je vidljiv razvoj biciklistickog i motornog
prometa u razdoblju od 1988. do 2016. godine. Ured za biciklisti¢ki promet isti¢e kako se od
2010. do 2016. godine udvostruc¢io broj biciklista, odnosno 2013. godine 14% stanovnika je
koristilo bicikle. Prema popisu 2018. godine ocekuje se rast na 17%, a krajnji cilj je postic¢i

20% aktivnih biciklista. [26]

Razvoj biciklistickog prometa od 1998. do 2016. godine,
brojanje na odabranim lokacijama u sredistu grada (1000
vozila / 8 sati)

50
45
40 44
35
30
25
20
15 21
10

5 3 10 11

29

x 1000

13 12

1988 1992 1996 2000 2004 2008 2012 2016
Axis Title

=—@=—Bicikli

Grafikon 9. Razvoj biciklistickog prometa od 1998. do 2016. godine [27]
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4.2.5 PROBLEMI U FRANKFURTU NA MAJNI

Prema popisu stanovniStva 2013. godine samo 27% gradana Frankfurta na Majni
posjeduje osobni automobil, a jedan od osnovnih problema je s$to svaki dan u grad dolazi 350
000 ljudi na posao, a od toga 250 000 vlastitim automobilom. Ured za biciklisticki promet taj
problem nastoji rijesiti izgradnjom brzih i potpuno izdvojenih biciklistickih staza koje ¢e s Cetiri

strane omoguciti ulazak u grad biciklom.

Ured za biciklisti¢ki promet isti¢e kao problem to $to se Frankfurt na Majni ubrzano
gradi i raste te zbog izgradnje visokih poslovnih zgrada koje traju i po nekoliko godina cijeli
promet pa tako i1 biciklisticki mora dobiti novu regulaciju koju je tesko postaviti zbog
kompaktnosti grada i nedostatka prostora. Prilikom takvih gradnji i rekonstrukcija dogadale su
se i prometne nesreée sa smrtnim posljedicama po bicikliste. Ured za biciklisticki promet

navodi kako nemaju trajno rjesenje za taj problem, ali nastoje u takvim situacijama bicikliste

za$titi u najvecoj mogucéoj mjeri.

‘\ S—

Slika 30. Cesta situacija privremene regulacije u gradu [Autor]
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lako u Frankfurtu na Majni postoji 750 km biciklistickih prometnica, Ured za
biciklisticki promet istice 100 km nedostaju¢ih veza (crveno zaokruzeno na slici 31.) koje
nastoje ,,zatvoriti“, ali ¢esto nailaze na osporavanje od ,,Zelenih* udruga i aktivista. Ured za
biciklisti¢ki promet bi zatvorio mrezu biciklistickih prometnica vodeci ih kroz zelene dijelove
grada, parkove i sl. Cesto zbog toga $to je tom rutom krace, a svakako ugodnije 1 sigurnije za

kretanje biciklista.

Slika 31. Mreza biciklistickih prometnica s prikazanim prazninama

[lzvor: Ured za biciklisticki promet Frankfurt na Majni]
Problem prevelikog broja javnih bicikala najcesce se isti¢e u tome Sto ih se moze zateci
ostavljene bilo gdje u gradu, nerijetko oborene na pod i kao takvi ometaju kretanje pjesaka,
automobila 1 javnog gradskog prijevoza. Takav problem je aktualan i Cesto se isti¢e u lokalnim

novinama.
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Slika 32. Prikaz javnog bicikla oborenog na pod [30]

4.2.6 SEKTOR ZA PROMET

Grad Frankfurt na Majni je pozitivan primjer kako se uéinkovito moze promovirati i
kontrolirati biciklisticki promet. U 2009. godini osnovan je i ured za biciklisticki promet Koji
biljezi stalni rast i potporu od strane javnosti. Ured ima klju¢nu ulogu u promicanju
biciklistickog prometa u gradu Frankfurtu. Opc¢enito, ova institucija je sredi$nja kontaktna tocka
za sva pitanja vezana uz biciklisti¢ki promet. Online biciklisti¢ki portal nudi dobro prihva¢enu
platformu za sve vezano za bicikliranje u gradu. Rad ureda za biciklisti¢ki promet temelji se na

sljede¢im nacelima i smjernicama [31]:

e Biciklisticki promet postaje sve privlac¢niji i popularniji za gradane Frankfurta

e Povecati modalni udio biciklistickog prometa u cjelokupnom prometu

e Voznja bicikla postaje oblik mobilnosti koji opisuje urbani Zivot i svijest 0
Zivotu

e Bicikli bi se trebali koristiti ¢eS¢e u kombinaciji s javnim prijevozom

e Treba poboljsati uvjete na cesti i smanjiti broj nesreca

Glavni cilj ove institucije je stvoriti bolje biciklisticke uvijete i skladiSne prostore,
poboljsati usluge povezane s biciklom 1 pratiti promet bicikla kroz planiranje prijevoza na
temelju potreba. Nadalje, stvaranje biciklistickog ozrac¢ja gdje su svi korisnici ceste postuju i

uvazavaju jedni druge. Koordinatori biciklistickog prometa odgovorni su za osiguravanje
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komparativnog upravljanja. Oni sluze kao inicijatori, integrirajuéi ideje iz cijelog svijeta. Osim
toga, uspostavljeni su stalni i intenzivni dogovori izmedu ureda za biciklisticki promet i
regionalnih koordinata prometa. Kampanje, u¢inkoviti obrazovni program i kontinuirani razvoj
biciklistickog portala na internetu usmjeren je na osiguranje daljnje uspjeSne komunikacije.

[31]

Detaljnije, koordinator za biciklisti¢ki promet zaduzen je da omoguci implementaciju
sljedecih stavki [31]:

e Stvoriti jos biciklisti¢kih objekata i prilagoditi one koji ve¢ postoje

e Zatvoriti praznine u mrezi biciklistickih prometnica, popraviti oSteCene |
odstraniti neprikladne dijelove

e Poboljsati prijelaze i prilagoditi prometna pravila

e Prilagoditi prometna svjetla biciklistic(kom prometu i pobolj$ati tok prometa

e Omoguciti vise prostora za parkiranje i skladiStenje bicikala

e Opremiti biciklisticke staze signalizacijom

e Stvoriti pozitivno ozracje za bicikliste u sredi$njim gradskim podrucjima

e Kroz dijalog privuéi vise gradana Frankfurta da voze bicikl

e Posvetiti paznju cesti kao i sigurnost na cestama

e Intenzivno promicati biciklisticki promet (radionice, letci i razni dogadaji) i
pozitivne interakcije izmedu svih korisnika ceste

e Poticati odlazak na posao biciklom
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5 USPOREDNA ANALIZA BICIKLISTICKOG PROMETA U ZAGREBU I
FRANKFURTU NA MAJNI

Prema prethodnim analizama Grada Zagreba i Frankfurta na Majni moze se na osnovu
veli¢ine grada i broja stanovnika vidjeti odnose izmedu prometnica, javnih bicikala,
parkiralista, intermodalnosti. Takoder se mogu vidjeti nacini prikupljanja podataka, najveci

probleme te ustanove nadlezne za biciklisticki promet.

5.1 BICIKLISTICKE PROMETNICE

U Frankfurt na Majni postoji 750 km biciklisti¢kih prometnica $to je skoro tri puta vise
naspram 270 km biciklistickih prometnica Grada Zagreba. S obzirom na to da Grad Zagreb ima
2,6 puta vecu povrSinu moze se uociti velika razlika u duljini prometnica u odnosu na broj

stanovnika i1 povrSinu grada. |z grafikona 10. se moze vidjeti usporedba biciklistickih

prometnica.
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Grafikon 10. Usporedba biciklistickih prometnica s obzirom na broj stanovnika i povrsinu grada
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5.2 PONUDA JAVNIH BICIKALA

Grad Zagreb s brojem stanovnika od priblizno 790 000 ne prelazi puno Frankfurt na
Majni koji ima priblizno 720 000 stanovnika, ali velika razlika se ocituje u broju javnih bicikala
1 operatera koji nude takvu vrstu usluge. Frankfurt na Majni ima 70 puta vise bicikala 1 pet puta
vise operatera javnog bicikla §to se moze vidjeti iz grafikona 11. Dok se Frankfurt na Majni
susre¢e s problemom prevelikog broja javnih bicikala u Gradu Zagrebu je nedostatak takve

ponude.
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Grafikon 11. Usporedba broja javnih bicikala i operatera
Prosjecna cijena jednog sata voznje u Frankfurtu na Majni iznosi 1,5 EUR, a u Gradu
Zagrebu 1,36 EUR. Prema dostupnim podacima iz tablice 5. za bruto drustveni proizvod moze
se vidjeti da Frankfurt na Majni ima 5,3 puta ve¢i BDP, a tarifu za jedan sat voznje skuplju
samo 0,14 EUR. MozZe se zakljuciti da je javni bicikl dostupniji gradanima Frankfurta na Majni

kako samom ponudom tako i pristupacnijim cijenama.
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5.3 PONUDA PARKIRALISTA

Grad Zagreb povecava parkiraliSnu ponudu odnosno postavlja ,,klamerice* za parkiranje
bicikala. U periodu od 2014. godine do 2017. godine postavljeno je 585 stalaka na 96 lokacija.
U istom tom periodu u Frankfurtu na Majni postavljeno je svake godine 500 novih stalaka gdje
dolazimo do razlike od gotovo Cetiri puta vise stalaka nego u Zagrebu. Takoder u Frankfurtu na
Majni postoji 1 1000 natkrivenih mjesta za bicikle diljem grada, a od 2016. godine i garaza
kapaciteta 420 mjesta iskljucivo za bicikle. Moze se zakljuciti da Grad Zagreb i u ovom
segmentu uvelike zaostaje kako s velikom razlikom u broju uli¢nih mjesta za parking tako i u

nepostojanju natkrivenih parkinga i garaza.

Broj postavljenih stalaka u razdoblju od 2014.

- 2017. godine
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Grafikon 12. Broj postavljenih stalaka u razdoblju od 2014. - 2017. godine
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5.4 ZAKLJUCNA RAZMATRAN]JA USPOREDNE ANALIZE

Grad Frankfurt na Majni prepoznao je potrebu za otvaranjem ureda za biciklisticki
promet koji bi se usko bavio tom problematikom te je 2009. godine ured i zapoceo s radom.
Prema poglavlju 4.2.6. opisani su ciljevi i obaveze ureda. lako se Grad Zagreb u posljednje
vrijeme intenzivnije posvecuje biciklistickoj infrastrukturi i prometu, ali i dalje ne postoji ured
odnosno ustanova koja bi se primarno bavila tom problematikom. Postojanje ureda uvelike bi
pomoglo razvoju biciklisticke infrastrukture i privla¢enju novih korisnika informiranjem i

educiranjem.

U Frankfurtu na Majni dozvoljeno je bez vremenskog ogranicenja unijeti bicikl u vozila
javnog gradskog prijevoza dok u Gradu Zagrebu to nije slucaj. Pokrenuti pilot projekt dozvolio
je putovanje biciklom, ali tako da se bicikl postavi na vanjski nosa¢ autobusa te tako prevozi.
Nemogucénost putovanja s biciklom u javnom gradskom prijevozu svakako je nedostatak. Niz
problema s kojima se susree Grad Zagreb kao Sto su neupuSteni rubnjaci, loSe odrZavanje,
nepropisno vodenje biciklista kroz raskrizje i sl. posljedice su toga da Pravilnik o biciklisti¢koj
infrastrukturi postoji tek od 2013. godine. te kao takav tek od tada primjenjuje. Prometnice
izgradene prije 2013. godine potrebno je prilagoditi pravilniku. Problemi s kojima se susrece
Frankfurtu na Majni drugacdije su prirode i obi¢no izvan utjecaja Ureda za biciklisticki promet.
Problemi kao §to su: ubrzana izgradnja zbog koje je potrebno privremeno prilagoditi
biciklisticke prometnice, nedostatak prostora zbog izgradnje i same kompaktnosti grada,
prevelik broj javnih bicikala parkiranih na nepropisan nacin koji ponekad smetaju drugim

oblicima prometa i sl. ukazuju kako se gradovi susrecu s dosta razli¢itim problemima.

Velika razlika ocituje se u prikupljanju podataka. U Gradu Zagrebu je 1998. godine
posljedn;ji put provedeno brojanje prometa, pa tako i biciklisti¢kog. Iako postoje fiksni i mobilni
brojaci prometa u gradu preko kojih se prati broj biciklista, nije moguce dobiti cjelokupni uvid
u broj biciklista na gradskom podrucju. Frankfurt na Majni svako dvije godine provodi brojanje
prometa te prikuplja podatke o biciklistima prilikom popisa stanovnika. Na taj na¢in konstantno
se biljezi kretanje biciklistickog prometa odnosno biciklista i stvara se baza podataka koja sluzi

za buduce prognoze.
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6 MOGUCNOST PRENOSENJA RJESENJA IZMEPU GRADOVA

Prenosivost moze biti definirana kao pojam koji pokriva sva pitanja vezana uz
mogucnost primjene dobivenih iskustava u jednoj situaciji na druge slucajeve. Trebala bi biti
definirana tako da obuhvaca iskustva iz realnih i sintetiziranih implementacija te da ukljucuje

Sirok raspon tema koje se smatraju vaznima u ocjeni uspjesSnosti prometnoga sustava. [2]

Prenosivost ¢e iskustava iz jednoga grada u drugi biti pod utjecajem velikoga broja
Cinitelja, ukljucujuéi veliCinu grada, gustocu naseljenosti, prometnu ponudu i potraznju,
kulturne utjecaje, prihvatljivost korisnika te posebice ciljeve urbane mobilnosti. Dosta je tesko
ocijeniti kako ¢e se karakteristike promatranoga sustava, koje su dizajnirane za ostvarenje
postavljenoga skupa ciljeva, prenijeti na drugi grad s istim ciljevima. Sve zajedno postaje jos

slozenije ako se ocjenjuje prenosivost tamo gdje dva grada imaju razlicite ciljeve. [2]
Sugerira se kako bilo koji proces prenosivosti mora proci kroz Cetiri etape [2]:

e Etapu demonstracije, gdje se najbolji primjeri iz prakse identificiraju u
izvoriSnom gradu

e Etapu prenosivosti, gdje se ocjenjuje kompatibilnost najboljega primjera iz
prakse u odrediSnom gradu

e FEtapu procjene, gdje se identificiraju specificne prepreke odgovorne za
promjene i ¢imbenici uspjeha u odrediSnom gradu

e Etapu implementacije, gdje se dobri primjeri iz prakse implementiraju u

odredisnom gradu.
Mogucénost prenosenja rjesenja podijeljena je u tri skupine:

e Jednostavno prenoSenje/implementacija — zahtjeva administrativnu i politicku
potporu

e Srednje slozeno prenosenje/implementacija — zahtjeva manje infrastrukturne
zahvate i financijska sredstva

e Slozeno prenosenje/implementacija — zahtjeva vece infrastrukturne zahvate i

financijska sredstva

Prethodnim analizama trenutnih stanja i usporedbom gradova na temelju biciklistickog
prometa zakljuceno je da je Frankfurt na Majni trenutno razvijeniji od Grada Zagreba i kao

takav moZze biti uzor za razmatranje i prenosenje pojedinih rjeSenja u Grad Zagreb.
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6.1 ANKETA - ISTRAZIVANJE STAVA JAVNOSTI O BICIKLISTICKO]
INFRASTRUKTURI GRADA ZAGREBA I MOGUCIM PRIJEDLOZIMA
POBOLJSANJA

U provedenoj anketi sudjelovalo je 218 ispitanika i to 59,2 % muskaraca i 40,8 % Zena.
Najveci broj ispitnika 49,5 % spada u dobnu skupinu od 19 — 25 godina, a slijede 21,1 % od 26
— 32 godina, 17 % od 33 — 40 godina, 11 % starijih od 40 godina i 1,4 % mladih od 18 godina.
Prema zanimanju 48,6 % je ucenika / studenata, 48,2 % zaposlenih, 2,8 % nezaposlenih i 0,5
% umirovljenika. Od sveukupnog broja ispitanika 55 % ih koristi bicikl za odlazak na posao /
Skolu / fakultet. Prema ucestalosti koristenja bicikla moze se vidjeti da 58,3 % ispitanika koristi
bicikl vise puta u tjednu, 10,6 % jednom tjedno, 15,6 % jednom mjese¢no te 15,6% ne koristi

bicikl. 1z grafikona 13. moze se vidjeti kolike prosje¢ne udaljenosti ispitanici prelaze biciklom.

@® Do3km
@od3-5km
® od5-10km
@® od 10- 20 km
@ vise od 20 km

p ‘ @ Ne vozim biciki

Grafikon 13. Prosjecne udaljenosti putovanja s biciklom prema provedenoj anketi

Prema pitanju ,,Smatrate li da Grad Zagreb ima cjelovitu mrezu biciklistickih
prometnica za sigurno i brzo kretanje biciklom?* 73,4 % ispitanika se izja§njava da ne smatra,
25,2 % djelomi¢no smatra te 1,4 % u potpunosti smatra. Prema pitanju ,,Smatrate li da Grad
Zagreb ulaze dovoljno u biciklisticku infrastrukturu?* 81,7 % ispitanika se izjaSnjava da ne
ulaze dovoljno, 17 % djelomi¢no smatra te 1,4 % u potpunosti smatra. Iz grafikona 14. mogu
se vidjeti ocjene ispitanika za trenutno stanje i cjelovitost biciklistickih prometnica Grada

Zagreba.
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Grafikon 14. Ocjene ispitanika trenutnog stanja i cjelovitosti biciklistickih prometnica prema provedenoj anketi

Prema grafikonu 14. prosje¢na ocjena iznosi 2,22 te ukazuje na nezadovoljstvo trenutnim

stanjem 1 povezanosti biciklistickih prometnica.

Prema pitanju ,,Jeste li upoznati i koriste li javni bicikl u Gradu Zagrebu* 80,7 %
ispitanika se izjaSnjava da su upoznati, ali ga ne koriste, 17 % da nisu upoznati te samo 2,3 %

da koriste javni bicikl, odnosno velika ve¢ina od 97,7 % ispitanika ne koristi javni bicikl.

6.2 JEDNOSTAVNO PRENOSENJE RJESENJA

Glavni preduvjet da Grad Zagreb smisleno i kvalitetno nastavi razvijati biciklisticku
infrastrukturu je da po uzoru na Frankfurt na Majni pokrene ured za biciklisti¢ki promet koji
bi se usko bavio tom problematikom. Ured za biciklisticki promet trebao bih imati stru¢no i
Skolovano osoblje odnosno koordinatore za biciklisticki promet koji ¢e promicati koriStenje
bicikla, kontrolirati i prikupljati podatke, tj. stvoriti bazu podataka koja bi trebala biti osnovica
za daljnji infrastrukturni napredak. Takoder zadaca koordinatora bi trebala biti da prilagode 1
isprave nedostatke na trenutnoj infrastrukturi kako bi se povecala sigurnost i privukao veci broj

korisnika bicikla.

Nadalje, potrebno je omoguciti ulazak u vozila javnog prijevoza s biciklom sto je
praksa kako u Frankfurtu tako i u drugim gradovima Europe. U Gradu Zagrebu 2017. godine je
pokrenut pilot projekt ,,Biciklom na autobus® gdje je omogucéeno besplatno prevozenje bicikla
smjeStanjem na posebne nosace na straznjem Kraju autobusa i to na linijama 102 Britanski trg

— Mihaljevac, 103 Britanski trg — Kraljevec i 140 Mihaljevac — Sljeme. [23] Spomenute linije
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su pretezito ,,brdske” odnosno dosta su zahtjevne ukoliko bi se kretali s biciklom. Prijedlog je
taj da se na svim ,,brdskim* linjjama omogu¢i ulazak u vozila javnog gradskog prijevoza ili da
se vozila na takvim linijama opreme nosa¢ima za bicikle i tako prosiri trenutna ponuda. Prema
provedenoj anketi 47,2 % ispitanika podrzava ideju putovanja s biciklom u javnom gradskom
prijevozu, 31,2 % podrzava u odredenom periodu tijekom dana odnosno sa zabranom ulaska u

vr$nim opterecenjima, te 21,6 % ne podrzava.

Omoguditi ,,park and ride* odnosno izgraditi natkrivena parkirali§ta za bicikle na
veéim terminalima javnog prijevoza kako bi se potaklo korisnike na putovanje s biciklom do
najblizeg terminala javnog prijevoza. Dolaskom na terminal korisnici na siguran na¢in mogu
odloziti bicikl te nastaviti putovanje s javnim prijevozom. Predlozene lokacije parkiralista (slika
33.) na okreti§tima tramvaja: Precko, Ljubljanica, Savski most, Crnomerec, Zapadni kolodvor,
Glavni kolodvor, Sopot, Zaprude, Mihaljevac, Borongaj, Dubrava i Dubec. Prema provedenoj

anketi 96,8 % ispitanika podrzava tu ideju.
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Slika 33. Lokacije predlozenih parkiralista [32]
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6.3 SREDNJE SLOZENO PRENOSENJE RJESENJA

U slozenu skupinu rjeSenja spada prosirenje ponude javnih bicikala. Po uzoru na
Frankfurt na Majni gdje postoji pet operatera javnog bicikla s mnogobrojnim terminalima za
preuzimanje i moguéno$¢u ostavljanja bicikla bilo gdje unutar zone grada. Potrebno je prosiriti
postojecu mrezu terminala za preuzimanje bicikala koja trenutno iznosi 12 terminala i desetak
pokretnih stanica te informirati, poticati i subvencionirati koristenje javnih bicikala. lako je
veliki broj gradana upoznat s postojanjem javnog bicikla (80,7 % ispitanika anketa) malobrojni
ga koriste. Razlog tome svakako se krije i u navikama gradana, ali i u manjku informiranja i
edukacije. Prema provedenoj anketi 51,8 % ispitanika bi ¢e$¢e koristilo sustav javnih bicikala
ukoliko bi postojalo vise terminala za preuzimanje takvih bicikala i 14,7 % dok ne kupi vlastiti

bicikl.

Prema uputama u priruéniku OBIS - Optimising Bike Sharing in European Cities

moguce je izraCunati potreban broj javnih bicikala i terminala za preuzimanje javnih bicikala.

Tablica 8. OBIS tablica za proracun javnih bicikala i potrebnih terminala [5]

OBIS PROSJECNO | MAKSIMALNO
Bicikala na 10 000 stanovnika 14.8 105.8
Terminala na 10 000 stanovnika 15 6.7

U Frankfurtu na Majni dostupno je jedan javni bicikl na 103 stanovnika, dok je u Gradu
Zagrebu dostupan jedan javni bicikl na 7900 stanovnika. Biciklisti¢ki ured Frankfurta na Majni
isti¢e kako bi 5000 bicikala bilo optimalno za grad, odnosno da trenutno postoji 2000 bicikala
previse. Prema prora¢unima u skladu s OBIS priru¢nikom iz tablice 7. se mogu iscitati

prosjecna i maksimalna preporucena ponuda javnih bicikala i terminala.

Tablica 9. Proracuni prema OBIS prirucniku [1zvor: autor]

OBIS PROSJECNO | MAKSIMALNO
Frankfurt - Bicikli 1060 7610
Frankfurt - Terminali 108 480
Zagreb - Bicikli 1170 8350
Zagreb - Terminali 118 530

68



Moze se zakljuciti kako Grad Zagreb s ponudom od 100 bicikala uvelike odstupa od
preporucenog prosjeka koji bi trebao iznositi 1170 bicikala. Broj terminala bi svakako trebalo

povecati s trenutnih dvanaest ili omoguciti ostavljanje bicikla bilo gdje u zoni grada.

Drugo slozeno rjeSenje je otvaranje odnosno omogucavanje kretanja biciklistima u
oba smjera jednosmjernim ulicama za motorni promet izgradnjom biciklistickih trakova.
Time bi se postigla cjelovitija mreza prometnica i manje prekidanja putovanja prilikom voznje
bicikla. U Frankfurtu na Majni 1990-tih se zapocelo s takvom praksom i trenutno je 90 %
jednosmjernih ulica pretvoreno u dvosmjerne ulice za biciklisticki promet. Prema provedenoj

anketi 71,1 % ispitanika podrzava tu ideju.

6.4 SLOZENO PRENOSENJE RJESENJA

U ovu skupinu spadaju dosadasnja rjeSenja s kona¢nim ciljem stvaranja cjelovite
mreZe biciklisti¢kih prometnica, povezivanjem zona smirenog prometa tj. ogranic¢enja brzine
30 km/h, sigurnog i pravilnog vodenja biciklista kroz raskrizja te uklanjanje trenutnih
nedostataka. Cjelovita 1 sigurna mreza biciklisti¢kih prometnica omogucila bi brze prelazenje
vec¢ih udaljenosti te nametnula bicikl kao alternativu osobnom vozilu i javnom gradskom
prijevozu. Kvalitetna biciklisti¢ka infrastruktura i prometnice jamce sigurnost korisniku u vidu
osobne sigurnosti i sigurnosti prijevoznog sredstva tj. bicikla. Prema anketi provedenoj u svrhu
izrade ovog rada 82,1 % ispitanika isti¢e kako bi ih sigurna i cjelovita mreza prometnica uz
sigurno parkiranje bicikla potakla da ceSce koriste bicikl. Na slici 34. crvenom bojom su
prikazane trenutne biciklisticke prometnice iz kojih se moze vidjeti da najmanje prometnica
postoji na zapadnom (Crnomerec, Vrapde Gajnice, Spansko) i jugoistoénom dijelu grada
(Borongaj, Pescenica) , dok je plavom bojom u duljini od 35 km prikazan prijedlog izgradnje

novih prometnica kojima bi se dobila cjelovitija mreza.
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Slika 34. Prijedlog izgradnje novih biciklistickih prometnica [23]

Prema studiji izvodljivosti s analizom troskova i koristi ,,Greenway - drzavna glavna
biciklisticka ruta broj 2 za izgradnju jednog kilometra prometnice potrebno je izdvojiti
priblizno 1.011.000 HRK. Prema izgradenoj biciklisti¢koj stazi u duljini od 2,5 km 1 uloZenim
2,2 milijuna kuna kojom se grad Osijek spojio s Brijestom moze se zakljuciti da je za izgradnju
jednog kilometra bilo potrebno izdvojiti priblizno 1.364.000 HRK. Uzimajuéi u obzir ove
podatke moguce je priblizno odrediti cijenu izgradnje predlozenih 35 km novih prometnica.
Kao pribliznu cijenu za izgradnju jednog kilometra predloZeno je 1.200.000 HRK te je prema
tome potrebno uloziti 42.000.000 HRK. Da bi Grad Zagreb dostigao Frankfurt na Majni u
duljini biciklisti¢kih prometnica potrebno je izgraditi dodatnih 480 km novih prometnica, a tada
bi bilo potrebno uloziti 576.000.000 HRK. [33,34]
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7 ZAKLJUCAK

Analizom biciklistickih infrastruktura Grada Zagreba 1 Frankfurta na Majni moze se
uociti da oba grada poti¢u razvoj biciklistickog prometa i izgradnju biciklisticke infrastrukture.
Pocetkom 2000-tih i jedan i drugi grad je krenuo u razvoj i postavio odredene ciljeve u svrhu
razvoja biciklistiCkog prometa. Iako su se gradovi gotovo u isto vrijeme poceli baviti tom
problematikom, ipak se moze zakljuciti da Grad Zagreb nije iSao ¢vrsto prema postavljenim
ciljevima i da ulaze znatno manje sredstava u biciklisticku infrastrukturu od Frankfurta na
Majni. Grad Zagreb svakako ne spada u gradove pocetnike $to se ti¢e biciklisti¢ke
infrastrukture, nego u gradove u usponu koji tek treba postati ili se pribliziti gradovima
predvodnicima koji imaju uspostavljenu razgranatu biciklisticku mrezu koja obuhvaca Citav
grad popracenu velikim brojem korisnika. Frankfurt na Majni se svrstao u gradove predvodnike
upravo zbog svoje dobro razgranate mreze biciklistickih prometnica i velikog broja korisnika
bicikla koji iz godine u godinu rastu. Frankfurt na Majni svake dvije godine provodi brojanje i
tako konstantno biljezi kretanje biciklistickog prometa odnosno biciklista i stvara bazu
podataka koja sluzi za buduée prognoze §to nije slu¢aj u Gradu Zagrebu. Povodom analiza
trenutnih stanja 1 usporedbom gradova na temelju biciklistickog prometa zaklju€eno je da je
Frankfurt na Majni trenutno ispred i kao takav moze biti uzor za razmatranje i prenosenje
pojedinih rjeSenja u Grad Zagreb. Prema provedenoj anketi za trenutno stanje i cjelovitost
biciklistickih prometnica prosje¢na ocjena za Grad Zagreb je 2,22. Shodno tome predlozene su

tri skupine rjeSenja za prenosenje:

1. Jednostavno prenoSenje rjeSenja

e Ured za biciklisticki promet

e Ulazak biciklom u vozila javnog prijevoza

e Natkrivena parkirali$ta za bicikle
2. Srednje slozeno prenosenje rjesenja

e ProSirenje ponude javnih bicikala

e Mogucnost voznje s biciklom u oba smjera u jednosmjernim ulicama
3. Slozeno prenosenje rjesenja

e (jelovita mreza biciklisti¢kih prometnica
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Otvaranje ureda za biciklisticki promet bi trebao biti temelj 1 osnova za svaki daljnji
napredak i proucavanje rjeSenja za prenoSenje iz drugih gradova. Svakako prilikom svakog
prijedloga treba provijeriti i stav javnosti. U diplomskom radu predlozena rjesenja su uglavnom

dobro podrzana u javnosti.

Moze se vidjeti da u jednostavna prenosenja rjeSenja spadaju ulazak biciklom u vozila
javnog prijevoza gdje 47,2 % ispitanika podrzava takvu ideju, a 31,2 % podrzava, ali sa
zabranom ulaska u vr$nim opterec¢enjima. Takoder 96,8 % ispitanika podrzava natkrivena

parkiralista za bicikle.

Srednje slozeno prenoSenje rjesenja predlaze proSirenje ponude javnih bicikala te se
51,8 % ispitanika izjaSnjava kako bi ¢eS¢e koristili javne bicikle ukoliko bi postojalo vise
terminala za preuzimanje takvih bicikala i 14,7 % ispitanika dok ne kupi vlastiti bicikl.
Moguénost voznje s biciklom u oba smjera u jednosmjernim ulicama §to bi dovelo do kraceg

vremena i duljine putovanja podrzava 71,1 % ispitanika.

Predlozene mjere svakako treba popratiti i proSirenje odnosno izgradnja dodatnih
prometnica povezanih u smislenu cjelinu $to spada pod sloZeno prenosenje rjeSenja. Cjelovita

i sigurna mreza biciklistickih prometnica svakako bi privukla nove korisnike $to se moze

.....
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PRILOZI

1. Primjer ankete:

1. Spol?

Zensko

Musko

<18
19-25
26-32
33-40
40<

Zanimanje?

Ucenik / Student
Nezaposlen
Zaposlen

Umirovljenik

Koristite 1i bicikl za odlazak na posao/skolu/fakultet?

Da
Ne

Koliko &esto koristite bicikl?

Ne koristim
Jednom mjesecno
Jednom tjedno

Vise puta u tjednu

Kolike prosje¢no udaljenosti prelazite s biciklom?

Do 3 km

Od 3-5km
0Od 5-10 km
Od 10 — 20 km
Vise od 20 km

Ne vozim bicikl
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10.

11.

12.

Smatrate li da Grad Zagreb ima cjelovitu mrezu biciklisti¢kih prometnica za sigurno i
brzo kretanje biciklom?

e U potpunosti smatram

e Djelomi¢no smatram

e Ne smatram
Smatrate li da Grad Zagreb ulaze dovoljno u biciklisticku infrastrukturu?

e U potpunosti smatram

e Djelomi¢no smatram

e Ne ulaze dovoljno

Kako ocjenjujete trenutno stanje i cjelovitost biciklisti¢kih prometnica Grada Zagreba

o 1
o 2
e 3
o 4
e 5

Jeste li upoznati i koristite li javni bicikl u Gradu Zagrebu?
e Nisam i ne koristim ga
e Da, ali ga ne koristim
e Dai koristim ga
Koliko ¢esto koristite javni bicikl?
e Ne Koristim
e Do 5 puta mjeseno
e Od 5 - 10 puta mjesecno
e ViSe od 10 puta mjesecno
Biste li koristili sustav javnih bicikala kada bi bilo vise stanica za preuzimanje takvih
bicikala?
e Ne
e Da, koristio bih ¢eSce

e Da, dok ne kupim vlastiti bicikl
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13. Podrzavate li ideju putovanja biciklom u javnom gradskom prijevozu?

Slika 35. Prilog anketnom pitanju 13. [35]
e Ne podrzavam
e U potpunosti podrzavam

e Podrzavam, ali samo u odredenom periodu tijekom dana (00:07 — 09:00 h i od
15:00 — 17:00 h zabrana)

14. Smatrate i da biciklima treba omoguditi kretanje u oba smjera u jednosmjernim

ulicama?

Slika 36. Prilog anketnom pitanju 14. [Autor]
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15. Podrzavate 1i natkrivene parkinge za bicikle na veéim terminalima javnog prijevoza

(Crnomerec, Dubrava, Ljubljanica..)?

Slika 37. Prilog anketnom pitanju 15. [Autor]

16. Bili vas sigurna i cjelovita mreza prometnica uz sigurno parkiranje bicikla potakla da

¢eSc¢e koristite bicikl?

e Ne
e Ponekad
e Da
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