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SAZETAK:

U zadnjih 10 godina zbog sve vecih prometnih zagusenja, klimatskih promjena i sigurnosti
javlja se potreba za odrzivim planiranjem prometa u gradovima. Kao jednu od klju¢nih uloga
u takvom planiranju ima i biciklisticki promet zbog svojih ekonomskih, ekoloskih i zdravstvenih

koristi.

U diplomskom radu opisani su primjeri dobre prakse u europskim prijestolnicama biciklisti¢ckog
prometa na temelju kojih su dane smjernice poboljSanja biciklistickog prometa u Zagrebu
nakon izvrSene analize prometa. Na temelju prikupljenih podataka i napravljene komparativne
analize, izmedu vodecih biciklisti¢kih gradova i Zagreba, slijedi zaklju¢ak da biciklisticki promet
u planiranju odrzive mobilnosti ima stratesku ulogu kojom ispunjuje njegove dugorocne ciljeve
i time omogucuje vecéu kvalitetu Zivljenja, ekoloske i zdravstvene koristi te poboljSanu

mobilnost i pristupacnost.
KLIUCNE RIJECI: biciklisti¢ki promet, biciklisti, infrastruktura, odrziva gradska mobilnost
SUMMARY:

In the last 10 years, due to increasing traffic congestion, climate change and safety, there is a
need for sustainable urban mobility planning. One of the key roles in such planning is played

by bicycle traffic due to its economic, environmental and health benefits.

The thesis describes examples of best practice in European capitals of bicycle traffic, on the
basis of which guidelines are given for the improvement of bicycle traffic in Zagreb after the
traffic analysis. Based on the collected data and comparative analysis, between the leading
cycling cities and Zagreb, it follows that cycling in the planning of sustainable mobility has a
strategic role in meeting its long-term goals and thus provides better quality of life,

environmental and health benefits and improved mobility and accessibility.

KEY WORDS: bicycle traffic, cyclists, infrastructure, sustainable urban mobility
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1. Uvod

VaZnost planiranja odrZive gradske mobilnosti engl. SUMP (Sustainable Urban Mobility
Planning) prepoznata je pocetkom proslog desetlje¢a. Razlog tomu je u brojnim koristima koje
proizlaze takvim pristupom u razvoju buducih gradova poput smanjenja zagadenja, zagusenja
na ulicama gradova, poveéanje sigurnosti, op¢eg zdravlja i zadovoljstva stanovnika. Kako bi se
uspjeSno implementirala odrziva gradska mobilnost u gradove koriste se razna prometna
rieSenja poput poboljsanja kvalitete, dostupnosti i pristupaénosti javnog gradskog prijevoza,
dijeljenja voznji i vozila, a veliki zna¢aj ima i poticanje biciklistickog prometa. U europskim
gradovima moZe se vidjeti veliki pomak u primjeni sustava javnih bicikla i poboljsanju kvalitete
biciklisticke infrastrukture Sto je dokazalo da biciklisticki promet ima znacajnu ulogu u

planiranju odrZive gradske mobilnosti.

Svrha ovog diplomskog rada je detaljno prikazati biciklisticki promet, njegov znacaj, nacin
planiranja i implementacije u gradovima te kroz istrazivanje biciklistickog sustava u gradovima
s visokim udjelom koristenja bicikala utvrditi ulogu biciklistickog prometa u planiranju odrzive
gradske mobilnosti. Takoder, ciljevi su opisati trenutno stanje biciklistickog prometa u Europi

i zakljuciti koje bi bile odgovarajuée smjernice za poboljSanje biciklistickog prometa u Zagrebu.

U izradi diplomskog rada koristena je metoda Kklasificiranja podataka prikupljenih iz

sekundarnih izvora kao $to su knjige, znanstveni i strucni ¢lanci te statisticka izvjeSca i internet.
Diplomski rad je podijeljen u 7 glavnih cjelina:

Uvod

Stratesko planiranje biciklistickog prometa
Biciklisti¢ki promet u procesu planiranja SUMP-a
Sustavi javnih bicikala

Promocija biciklistickog prometa

Analiza biciklistickog sustava u gradovima s visokim udjelom koriStenja bicikala

N o v kW bhpoe

Zakljucak

U poglavlju Stratesko planiranje biciklistickom prometa prikazat ée se razli¢ite uloge i vaznost

biciklistickog prometa ovisno o raznim svjetskim dogadajima kroz povijest.



Trece poglavlje, Biciklisticki promet u procesu planiranja SUMP-a, pribliZit ¢e danasnju ulogu

biciklistickog prometa kao i kompleksnost procesa kreiranja raznih strategija i planova.

Cetvrto poglavlje, Sustavi javnih bicikala, obuhvaéa detaljan prikaz povijesnog razvoja sustava

javnih bicikala, njegov nacin organizacije i konkretne primjere u raznim gradovima.

U petom poglavlju, Promocija biciklistickog prometa, isticu se razlozi vaznosti promocije

biciklistickog prometa te razni nacini promocije u gradovima.

Sesto poglavlje, Analiza biciklistickog sustava u gradovima s visokim udjelom kori$tenja
bicikala, predstavlja istrazivacki dio ovog diplomskog rada te se u njemu opisuje razvoj i stanje
biciklistickog prometa u tri europska grada kao i u Zagrebu. Naglasak je na njihovim
posebnostima i uvedenim inovativnostima, a kraj poglavlja se zakljuCuje smjernicama za

poboljsanje biciklistickog prometa u Zagrebu.



2. Stratesko planiranje biciklistickog prometa

19. stoljece obiljeZzeno je raznim pokusajima izrade funkcionalnog i sigurnog bicikla koji je
trebao iz uloge sredstva za zabavu postati prijevozno sredstvo. Konacno 1885. izradena je
preteca danasnjeg modernog bicikla. Od tada do danas uslijedili su razni svjetski dogadaji koji
su u konacnici utjecali na potrebu za kreiranjem strateSkog planiranja biciklistiCkog prometa
kako bi se uklonili nedostaci i osiguralo ostvarenje dugorocnih ciljeva, a pritom kontinuirano
promovirale prednosti koje biciklisticki promet nudi. Stoga ée se u ovom poglavlju upravo

opisati taj povijesni razvoj biciklisticCkog prometa, njegove osobitosti i vaznost za buduénost.

2.1. Povijesni razvoj biciklistickog prometa

Kao sSto je prethodno spomenuto pocetak razvoja biciklistickog prometa zapoceo je izumom
preteCe modernog bicikla 1885. nakon cega se kroz povijest mijenjala ucestalost i uloga
koristenja bicikla ovisno o raznim dogadajima u svijetu. Na Slici 1 mogu se vidjeti klju¢ne

godine njegovog razvoja.

1940.-1945. j§ 1950.-1960.

Slika 1: Kljuéne godine razvoja biciklistickog prometa
Izvor: autor

1885. godine Englez John Kemp Starley napravio je bicikl pod nazivom Reveri koji je, s dva
kotaca jednake veli¢ine, s prijenosom pomocu dva zupcanika razliCite veli¢ine i lanca koji ih je

spajao, smatran prvim sigurnim biciklom i prototipom danasnjeg modernog bicikla[1].! Prije

1 |zvor: Nemotorizirani promet, Osobitosti biciklistickog prometa; Ljupko Simunovi¢



njegove izrade napravljena su dva znacajna pokusaja, a nakon njega brojne verzije koje se

mogu vidjeti na Slici 2.
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lzvor: Lj. Simunovié: Nemotorizirani promet, Fakultet prometnih znanosti, 2017.[1]

Zbog njegove sigurnosti doslo je do naglog povecdanja koristenja bicikla, a time i potreba za

izgradnjom prvih biciklisti¢kih infrastruktura. Na Slici 3 moze se vidjeti izgled jednog od prvih

mostova koji je bio namijenjen iskljucivo za biciklisticki promet, izgraden u Kaliforniji, a

povezivao je grad Pasadena i Los Angeles.



Slika 3: Most za biciklisti¢ki promet iz 1997. godine

Izvor: https://roadswerenotbuiltforcars.com/californiacycleway/[2]

Za vrijeme trajanja Drugog svjetskog rata uslijedio je ponovni utjecaj na jos veée povecanje
koriStenja bicikala i razvoj biciklistickog prometa uvelike zbog tadasnjeg nedostatka goriva te
se u tim trenutcima bicikl pokazao kao najbolje alternativno rjesenje. Nakon rata uslijedile su
pedesete i Sezdesete godine kada je automobil poceo biti smatran vozilom buduénosti te je
zbog vecée dostupnosti postao glavno prijevozno sredstvo $to je ovoga puta utjecalo na
smanjenje koriStenja bicikala. Porastom upotrebe automobila rastao je i broj prometnih
nesreca i time stopa smrtnosti u prometu zbog cega je dolazilo do sve ucestalijih prosvjeda i
aktivizma koji su vrsili pritisak na nuznost promjena u prometnoj politici. Prema podacima
Governors Highway Safety Association krajem Sezdesetih i sedamdesetih godina proslog
stoljeéa godisnje je u prometu stradalo vise od 50 tisuéa ljudi. Ovakve stope su primorale vlasti
na poboljSanje prometne infrastrukture i time ponovno pokrenule rast u ucestalosti koristenja
bicikala koji je se nastavlja do danas. 2013. godine pojavom SUMP-a, biciklisticki promet

dobiva novu dimenziju i ulogu, ali o tome ¢e se vise pricati u tre€em poglavlju.

Vazno je istaknuti da u danasnje vrijeme razvoj biciklistickog prometa ovisi o sljede¢im

faktorimal[1].2:

2 |zvor: Lj. Simunovié: Nemotorizirani promet, Fakultet prometnih znanosti, 2017.


https://roadswerenotbuiltforcars.com/californiacycleway/

e konfiguraciji terena;

e socijalnoj strukturi;

e broju stanovnika;

e strukturi naselja;

e kvaliteti usluge;

e razvijenosti mreze JGP;

e razvijenosti biciklisticke prometne mreze

S obzirom na navedene faktore moze se zakljuciti da pri planiranju biciklistickog prometa se u
obzir uzimaju demografske karakteristike stanovnika grada jer kod vece i mlade populacije
postoji veéa potreba i potraznja za kvalitethom uslugom te razvijenom biciklistickom
prometnom mrezom. Osim toga, u sklopu konfiguracije terena razmatra se visinska razli¢itost
dijelova grada kako bi se osiguralo da je biciklisticka infrastruktura podjednako prilagodena i

dostupna svim korisnicima.

2.2. Biciklisti¢ka infrastruktura

Jedan od klju¢nih faktora za povecanje stope koriStenja bicikala je odgovarajuca i kvalitetna
infrastruktura. Naime, nizozemski priru¢nik za dizajn CROW je prvi definirao 5 principa
osnovnog dizajna biciklisticke infrastrukture, a to su: koherentnost, izravnost, sigurnost,

udobnost i atraktivnost[3].3

Biciklisticke rute trebaju biti koherentne i dostupne te omoguditi ljudima koji voze bicikl
jednostavno putovanje izmedu svog polazista i odredista. Priru¢nik CROW preporucuje da u
urbanim sredinama ljudi ne bi trebali putovati viSe od oko 250 metara da bi dosli do
biciklisticke mreze. Rute takoder trebaju ukljucivati veze s mrezom javnog prijevoza. Osnovna

nacela dizajna kvalitete za uskladenost i pristupacnost ukljuéuju:

e pruzanje kontinuirane i prepoznatljive biciklisticke mreze koja povezuje polazista i

odredista putovanja;
e osiguravanje da su rute dobro oznacene tijekom cijelog putovanja;

e osiguravanje da su rute za bicikliste izravne;

3 1zvor: https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-
infrastructure-quality-design-principles/basic-quality-design-principles_en



e pruzanje sigurnosti korisnicima bicikala tijekom cijelog putovanija;
e osiguravanje intermodalnosti s drugim modovima prijevoza;
e pruzanje dobro smjestenog i sigurnog biciklisticCkog parkiralista.

Izravne biciklisticke rute koje smanjuju vrijeme putovanja i udaljenost povecat ce
konkurentnost bicikla u usporedbi s motoriziranim prijevozom. Osnovna nacela kvalitetnog
dizajna za izravnost ukljuCuju: pristup najizravnijoj ruti korisnicima bicikala, smanjenje
ukupnog vremena putovanja uzimaju¢i u obzir Cimbenike poput zaobilaznica, broj
zaustavljanja na prijelazima, semaforima i nagibima, odrzavanje konstantne brzine biciklista
te osiguravanje prednosti ljudima koji voze bicikl, u odnosu na motorizirani promet. Sto se
sigurnosti tie, ona je osnovni uvjet za bilo koju biciklisti¢ku infrastrukturu, iako su sigurnosne
brige glavna prepreka biciklizmu. Biciklisti se Cesto osjeéaju ranjivo kad se krecu istim
prostorom kao i motorizirani promet zbog razlika u brzini, veli¢ini vozila i opsegu
prometa. Takoder moZe doci do nerazumijevanja ljudi koji voze motorna vozila o potrebama

biciklista.
Stoga, principi dizajna kvalitete imaju za cilj poveéati sigurnost, a ukljuéuju[3]*:
e ogranitenje sukoba izmedu biciklista i ostalih biciklista, pjeSaka ili vozaca;

e smanjenje kolic¢ine i brzine prometa motornih vozila oko biciklista, posebno kada se

sudionici u prometu mijesaju;

e odvajanje bicikla od brzog i gustog motoriziranog prometa kako bi se smanjio broj

konfliktnih tocaka - ukljuéujuéi razdvajanje na rutama i raskrizjima;

e osiguravanje da su tocke sukoba na raskriZjima i prijelazima jasno naznacene tako da
korisnici budu svjesni rizika i mogu na odgovaraju¢i nacin prilagoditi
ponasanje. Vidljivost biciklista za vozace motornih vozila mora biti poveéana na prilazu

u raskrizje;
e osiguravanje da su biciklisti¢ki sadrzaji dobro osvijetljeni;

e osiguravanje dobrog odrzavanja biciklisticke infrastrukture.

41zvor: https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-
infrastructure-quality-design-principles/basic-quality-design-principles_en



Na Slici 4 moguce je vidjeti poprecni presjek gradske prometnice s jasno odijeljenim pjesackim

i biciklistickim prometom od motoriziranog prometa razdjelnim otokom.

o

/
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I ™

Slika 4: Poprecni presjek gradske prometnice
lzvor: Lj. Simunovi¢: Nemotorizirani promet, Fakultet prometnih znanosti, 2017.[1]

Biciklisti¢ko iskustvo trebalo bi biti ugodno, ugladeno i opusteno kako bi se maksimalizirala
udobnost korisnika bicikala. Za potrebe osiguravanja udobnosti biciklisticka traka treba biti
odgovarajuce Sirine, bez strmih nagiba, sa $to manjim manevrima i prekidima u putovanju.
Osim toga, potrebno je koristiti kvalitetan materijal pri izgradnji biciklisticke infrastrukture
kako bi se izbjegle prepreke, vibracije i udarci, kvalitetno ju odrzavati te smanijiti utjecaj buke,
prskanja i zasljepljivanja prednjih svjetala iz ostalog prometa. Uz sve navedeno vazna je i
estetska atraktivnost biciklistickih prometnica. Kako bi se to postiglo potrebno je osigurati da
je infrastruktura integrirana i nadopunjuje lokalno okruZenje te da je infrastruktura dobro
odrZzavanal[3].> Prilikom projektiranja raskriZzja u razini potrebno je u obzir uzeti zahtjeve

pjesaka i biciklista.

5 1zvor: https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-
infrastructure-quality-design-principles/basic-quality-design-principles_en



3. BiciklistiCki promet u procesu planiranja SUMP-a

SUMP se kao pojam pojavio 2013. te njegova temeljna nacela opisuju glavne znacajke
moderne i odrzive urbane mobilnosti i prometnog plana. To je strateski plan koji se nadovezuje
na postojecu praksu u planiranju i uzima u obzir integracijske, participacijske i evaluacijske
principe kako bi zadovoljio potrebe stanovnika gradova za mobilnos¢u, sada i u budu¢nosti, te
osigurao bolju kvalitetu Zivljenja u gradovima i njihovoj okolini[4].6 U ovom poglavlju opisat ¢e
se razlozi uvodenja SUMP-a, njegovi ciljevi i koristi, a detaljnije ¢e se objasniti karakteristike

biciklistickog prometa u SUMP-u.

3.1. Pojmovno odredenje SUMP-a

lako je planiranje prometa u gradovima bez SUMP-a brze, jeftinije i produktivnije za investitore
s druge strane, lobiji imaju vedi utjecaj pri odlucivanju, alternativna rjeSenja problema nisu
transparentna, odredene grupe stanovniStva su marginalizirane, izgradena infrastruktura nije
kompatibilna te politi¢ari uglavnom Zele privudi investitore. lako se tradicionalno planiranje
prometa s godinama usavrsavalo i pokusalo maksimalno unaprijediti, prometni planeri su
shvatili da takav pristup nije odrZiv i primjenjiv u buducnosti te se pocelo razmisljati u smjeru
odrzivog planiranja prometa u gradovima. U Tablici 1 vide se glavni elementi u planiranju

prometa u gradovima, te razlike izmedu tradicionalnog i odrzivog planiranja.

Tablica 1: Razlike izmedu tradicionalnog i odrzZivog planiranja prometa

Bazira se na prometnoj infrastrukturi Infrastruktura je samo element provedbe ciljeva
Planiranja su projektna Planiranja su strateska
Donosenje odluka je netransparentno Donosenje odluka je transparentno te ukljucuje

sudjelovanje javnosti
Glavni ciljevi su poboljsanje propusne mocii Glavni ciljevi su dostupnost i kvaliteta Zivljenja
povecanje brzine
Orijentirano prema osobnim automobilima  Orijentirano na ljude

Financijski zahtjevno planiranje Planiranje koje je racionalno na financijskoj
razini

Zadovoljenje prometne potraznje Upravljanje prometnom potraznjom

Fokusiranje na velike i skupe projekte Fokusiranje na ucinkovitost i postupno

poboljsanje

Podrucje obuhvata prometnih inZenjera Interdisciplinarno podrucje obuhvata- zdravstvo,

ekologija, urbanizam

6 1zvor: M. Slavulj; Urbana mobilnost, Fakultet prometnih znanosti, 2020.



Odabir prometnih projekata bez strateske StrateSka procjena ciljeva s obzirom na
procjene postavljene ciljeve
Izvor: M. Slavulj; Urbana mobilnost, Fakultet prometnih znanosti, 2020.[4]

Kao sto je prikazano u Tablici 1, postoji 10 glavnih razlika izmedu tradicionalnog i odrzivog
planiranja u gradovima. Prvenstveno, imaju razli¢it sredisnji fokus u planiranju, a to je da u
tradicionalnom planiranju prometni inZenjeri orijentiraju se prema osobnim automobilima
dok se u SUMP-u orijentiraju prema ljudima. Zbog pogresnog fokusa u tradicionalnom
planiranju bilo je potrebno zadovoljiti prometnu potraznju i povecati propusnu mo¢ sto je
posljedi¢no dovelo do izgradnje velikog broja prometnica. Zbog takve izgradnje doslo je do
smanjenja kvalitete Zivota koja je danas u odrzivom planiranju prepoznata kao glavni

nedostatak prenapucenih gradova te je glavni cilj poboljsati kvalitetu Zivota.
Osim poboljSanja kvalitete Zivota postoje i drugi ciljevi SUMP-a kao $to su:

e osiguravanje dostupnosti mjesta zaposlenja i usluga svima;

e poboljsanje sigurnosti odvijanja prometa i zastite korisnika transportnog sustava;
e smanjenje zagadenja, emisije staklenickih plinova i potrosnje energije;

e povecanja ucinkovitosti i ekonomicnosti u transportu osoba i robe;

e povecanje atraktivnosti i kvalitete mobilnosti na podrucju grada.
Zbog navedenih odrzivih ciljeva SUMP ima brojne koristi poput:

e veca kvaliteta Zivljenja;

e ekoloske i zdravstvene koristi;

e poboljSana mobilnost i pristupacnost;

* poboljSana slika grada;

e odluke podrzava javnost;

e ucinkovito postizanje zakonskih odredbi;
* nova politicka vizija;

e integracija potencijala;

e poboljsana konkurentnost i pristup fondovima EU.

Kako bi SUMP postigao nabrojane koristi i zadovoljio svoje ciljeve potrebno je destimulativno

djelovati na koristenje osobnih vozila te potaknuti ljude na prelazak na odrZive nacine
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prijevoza poput javnog prijevoza, pjeSacenje te bicikliranje o kojem ¢e se opseznije pisati u

sliede¢em poglavlju.

3.2. Obiljezja biciklistickog prometa u SUMP-u

U gradovima s visokim udjelom biciklistickog prometa ispunjeni su brojni ciljevi SUMP-a te se
moze zakljuciti da je biciklisticki promet vazan faktor pri odrZivom planiranju. Europska
biciklisticka federacija na temelju Eurobarometra procjenjuje da je u 2017. godini
svakodnevno bilo 160 milijuna biciklisti¢kih putovanja na europskim cestama te smatraju da
bi se uz pravu potporu broj putovanja mogao povecati na ¢ak 240 milijuna dnevnih putovanja
do 2030. godine. Cinjenica je da se razina biciklizma znacajno razlikuje izmedu gradova §to je
rezultat u lokalnim politi¢kim, kulturnim, ekonomskim i povijesnim razli¢itostima. Zbog takvih
razliitosti i izazova s kojima se gradovi suocavaju svaki grad treba odabrati drugaciju strategiju

i nacin planiranja kako bi se povecao udio biciklistickog prometa[5].”

Jedna od glavnih prednosti povecanja udjela biciklistickog prometa u gradovima je prostorna
efektivnost jer bicikl traZi vrlo malo prostora za voznju i parking. Rezultat toga je smanjenje
svakodnevnih prometnih zagus$enja u gradovima, a ujedno i smanjenje oneciséenja i povecanje
kvalitete zraka. Osim toga, svakodnevna voZnja biciklom ima pozitivan utjecaj na fizicko i
mentalno zdravlje $to smanjuje troskove cjelokupnog zdravstva. Sto se ti¢e troskova gradnje
i odrzavanja, biciklisti¢ki promet zahtjeva manju koli¢inu materijala koji su ujedno i jeftiniji
zbog Cega je troSkovno efektivniji u usporedbi s motoriziranim prometom. Poticanjem vedeg
broja stanovnika na svakodnevno koristenje bicikla poveéava sigurnost u prometu, a s ve¢im
brojem biciklista omogucéava se i vremenska efektivnost. Bicikl povezuje ljude, znaci slobodu
prostora i odlucivanja, mogucnost izravnog prolaska kroz okruzenje. Koristi od voznje biciklom
dijele se na ekonomske, zdravstvene, okolisne i socijalne, a u Tablici 2 se mogu vidjeti detaljni

opisi svake.

7 1zvor : https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-policy-and-
background_en
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Tablica 2: Koristi biciklistickog prometa

Povecanje vrijednosti Poboljsano fizicko Manje Bolja kvaliteta Zivota
nekretnina u blizini gus¢e zdravlje stanovnika oneciséenja
biciklisticke i pjesacke zraka
mreze
Povecanje prihoda od PoboljSano mentalno  Manje Vece zadovoljstvo
turizma zdravlje stanovnika zagusenja stanovnika
prometa
Smanjenje troskova Maniji troskovi Manja razina
odrZavanja cesta zdravstvenog sustava  buke

zbog povecanog
zdravlja ljudi

Povecani prihodi od
lokalne trgovine

Izvor: M. Slavulj; Urbana mobilnost, Fakultet prometnih znanosti, 2020.[4]
Dobar primjer zdravstvene koristi biciklistickog prometa se moze vidjeti u Kopenhagenu, gdje
je napravljeno istraZivanje koje pokazuje da 30 minuta dnevnog bicikliranja smanjuje stopu
smrtnosti za 30 % te ima isti efekt kao prosjecan fitnes trening. Isto tako izracunato je da bi se
priblizno 63 milijuna eura ustedjelo na troskovima ako bi se postotak biciklista u gradu
povecao za 10 %, a taj novac bi se mogao uloZiti u proSirenje ili u poboljSanje postojecih

biciklistickih prometnica.

Osim koriStenja osobnih bicikala, veliku ulogu u odrzivom planiranju gradova imaju i sustavi
javnih bicikala, koji su sve rasprostranjeniji u svijetu, narocito u gradovima koji veé nekoliko

desetaka godina ulazu u takve sustave, a o njima ce se vise reéi u sljede¢em poglavlju.
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4. Sustavi javnih bicikala

Mogucnost preuzimanja bicikla na oznatenom mjestu te njegovog vraéanja na isto ili slicno
mjesto nakon koriStenja opisuje sustinu sustava javnih bicikala. Naime, radi se o sustavu koji
je prvi put uveden 1968. godine u Amsterdamu te je kao takav bio besplatan. lako se ubrzo

poceo napladivati i dalje je jedan od najjeftinijih nacdina javnog prijevoza u gradovima.

Pokretanjem sustava javnih bicikala, Zeli se postici veca kvaliteta i atraktivnost javnog gradskog
prijevoza kako bi mu se osnaZila konkurentnost u odnosu na individualni motorni promet.
Samim time bi se ogranicio daljnji rast motornog prometa, s naglaskom na sredi$nji dio grada,

koji je postao velika prijetnja odrZivom razvoju.
Primjenom i implementacijom sustava postize se[6]%:

e integracija prijevozne ponude na podrudju primjene;

e energetska ucinkovitosti, o€uvanje i zastita okolisa;

e mogucnosti izbora najpovoljnijeg oblika prijevoza;

e veca kvaliteta prijevozne usluge;

e povlastice u cijeni prijevoza na gradskom podrucju;

e razvoj prometa s ciljem Zeljene mobilnost gradana;

e unaprjedenje mobilnosti i medusobne povezanosti prostora;

e bolja kvaliteta Zivota.

U ovom poglavlju ée se prikazati razvoj i organizacija sustava javnih bicikala te istaknuti

primjeri njegove primjene u razli¢itim gradovima.

4.1. Razvoj usluge sustava javnih bicikala

Kako se sustav javnih bicikala kroz godine razvijao i unaprjedivao, svaki veci napredak oznacio
bi pocetak nove generacije koja bi bila znatno bolja u odnosu na prethodnu. Tako kroz povijest
imamo Cetiri generacije razvoja sustava javnih bicikala. Prva generacija javnih bicikala pojavila
se spomenute 1968. godine u Amsterdamu, gdje je koristenje javnih bicikala bilo predvideno
da bude besplatno za sve korisnike kako bi se poveéala mobilnost gradana, a sve troskove
nabave snosili su sponzori i udruzenja. lako je takav sustav zvucao obedavajuce, pojavili su se

mnogi problemi poput krade bicikala, koristenja u privatne svrhe i vandalizma Sto je ucinilo

8 |zvor: Elaborat uvodenja sustava javnih bicikala na podruéju Grada Zagreba, 2016.
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razvoj prve generacije neuspjesnim. Na Slici 5 moguce je vidjeti primjer bicikla druge

generacije.

Slika 5: Primjer bicikla druge generacije

Izvor: M. Slavulj; Upravljanje prijevoznom potraznjom u gradovima, Fakultet prometnih
znanosti, 2019.[7]

Povecana sigurnost i zastita osigurana je uvodenjem sustava protiv vandalizma i krade bicikala
$to je ujedno i obiljezilo drugu generaciju sustava javnih bicikala. Osim spomenutog sustava u
odredenim gradovima koristenje javnih bicikala se pocelo napladivati, a glavni nacin plaéanja
su bile kovanice. U treéoj generaciji, pojavom inovativnijih tehnologija, uvedeno je plaéanje
karticama i mobitelom te registracija korisnika Sto se smatralo prekretnicom u sustavu javnih
bicikala. U éetvrtoj, ujedno i trenutnoj, generaciji sustav javnih bicikala je postao dovoljno
razvijen za integraciju s javnim gradskim prijevozom, a prometno rjesenje koje je to omogucilo
je smjestaj terminala javnih bicikala u blizini ¢vorista ostalih oblika javnog prijevoza poput
Zeljeznickih i autobusnih stanica[8]. ° Sustav javnih bicikala ¢etvrte generacije moguée je

vidjeti na Slici 6.

9 1zvor: DeMaio, Paul. 2009. Bike-sharing: History, Impacts, Models of Provision, and Future. Journal of Public
Transportation
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Slika 6: Sustav javnih bicikala ¢etvrte generacije

Izvor: M. Slavulj; Upravljanje prijevoznom potraznjom u gradovima, Fakultet prometnih

znanosti, 2019.[7]

4.2. Organizacija sustava javnih bicikala

Javni biciklisti¢ki sustav sastoji se od tri vidljiva i prepoznatljiva dijela te operativnog dijela.
Operativni dio sustava javnog biciklistickog servisa sluzi za pracenje i odrzavanje sustava,
logisticku, tehnicko-tehnolosku (informaticku) potporu te tehnicku zastitu sustava
biciklistickog servisa. Operater sustava trebao bi imati osobe zaposlene na poslovima
odrzavanja prijevoznih sredstava, radionicu za popravke i odrzavanje prijevoznih sredstava,
¢uvano skladiste za pohranu dijelova sustava i bicikala te rezervnih dijelova, servisna vozila,
vozila za prijevoz bicikala, upravljacko srediSte sustava za komunikaciju s korisnicima,
servisnim vozilom i vozilom za prijevoz te druge tehnicke i tehnoloske znacajke potrebne za
kontinuirano, trajno i kvalitetno obavljanje usluge javnog biciklistickog servisa i poduzimanje

mjera i aktivnosti radi povedéanja kvalitete usluge.

Vidljivi (korisni¢ki) dio sustava je[6]°:
e parkiraliSna povrsina (parkirno-sigurnosne instalacije);

e parkiraliSna instalacija;

10 |zvor : Elaborat uvodenja sustava javnih bicikala na podruéju Grada Zagreba, 2016.
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e prometni entitet sustava.

ParkiraliSna povrsina odnosno stajalista za sustav javnih bicikala, kao objekti u opéoj uporabi,
koji svojim oblikovanjem moraju biti uskladeni s prostorom na kojem se postavljaju.
ParkiraliSna povrSina mora biti uredena i oznacena, namijenjena za sigurno zaustavljanje i
kretanje s javnim biciklom te na kojoj se krajnjim korisnicima (u ovom slucaju biciklistima)
omogucava da sigurno i nesmetano koriste povrSinu samog stajaliSta. StajaliSta za sustav
javnih bicikala moraju biti postavljena na nacin da ne umanjuju preglednost, ne zaklanjaju
vertikalnu i horizontalnu prometnu signalizaciju, ne ometaju promet pjesaka ili vozila te ne
ometaju koriStenje zgrada i komunalnih objekata, uredaja i drugih objekata u opcoj uporabi.
ParkiraliSnu instalaciju ¢ine displej ili info pano s uputama za koristenje bicikala na lokalnom i

jednom svjetskom jeziku, u pravilu ima napajanje solarnim baterijama.

Sustavi javnih bicikala imaju Sirok spektar primjene te ih je moguce razvrstati na vise nacina

organizacije odnosno modela upravljanja.
Podjela tih modela je sljededa:

1. Model u kojem se sustav potpuno financira iz javnog sektora;

2. Model u kojem sustavom upravlja drzavna organizacija koja se bavi prijevozom;

3. Model sustava kojim ne upravlja drzava ali se djelomi¢no financira iz drZavnog
proracuna;

4. Model sustava kojim upravlja neprofitna organizacija;

5. Modeli u kojima upravljanje preuzima neka vrsta profitno orijentirane organizacije;

6. Model u kojem vodenje sustava obavlja profitno orijentirana organizacija.

Prvim modelom sustav se upravlja kao bilo kojom drugom drzavnom transportnom uslugom.,
a prednost je to Sto drzava ima potpunu kontrolu nad uslugom. DrZzava u ovom modelu
najéesce kupuje gotov sustav koji jedino zahtjeva instalaciju. Samim time nedostatak je ¢esto
manjak iskustva upravljanjem ovim tipom usluge. Drugi model je slican prvom, a radi se o
modelu u kojem se upravljanje sustavom daje ve¢ postojecoj drzavnoj organizaciji koja se bavi
prijevozom te je u tom slucaju nedostatak Sto postoji Sansa da se na trzistu nalazi bolji operater
koji bi mogao efikasnije upravljati tom uslugom. U sredini spektra nalaze se modeli kojima ne

upravlja drZava ali se, barem djelomicno financiraju iz drzavnog proracuna. Primjer je model
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kojim upravlja sveuciliSte, a takav se najces¢e ogranicava i na samo podrucje sveuciliSta.
Medutim tu se otvara mogucnost Sirenja i na lokalnu zajednicu. Prednost za sveuciliste je
samostalnost i neovisnost u upravljanju uslugom. Kod modela kojim upravljaju neprofitne
organizacije vazno je istaknuti da osim financiranja iz javnog sektora dio prihoda dolazi iz

Clanarine koju plac¢aju korisnici.

S druge strane spektra nalaze se modeli u kojima upravljanje preuzima neka vrsta profitno
orijentirane organizacije. Cesto se javlja model u kojem oglasivacka agencija ponudi gotovo
rieSenje lokalnoj zajednici u zamjenu za besplatan oglasSivacki prostor na javnim povrSinama
poput jumbo plakata. U ovakvom modelu, agenciji koja upravlja uslugom, prihodi nisu izravno
vezani uz efikasnost modela jer prihodi idu lokalnoj zajednici isto kao i troskovi poslovanja.
Konacno, postoji model u kojem vodenje sustava obavlja profitno orijentirana organizacija.
Prednost je to Sto ovakva organizacija ne ovisi o financiranju iz javnog sektora ali isto tako to
moze biti i nedostatak u trenutku kada organizacija nema dovoljno sredstava potrebnih za
vodenje. S obzirom da niti jedna lokacija nije ista, tako i nema modela koji odgovara u svakoj
situaciji. Na lokalnoj zajednici koja uvodi sustav javnih bicikala je zadatak procijeniti koji model

uvesti i na koji nacin[8].1
4.3. Primjeri sustava javnih bicikala u gradovima

Dijeljenje bicikla, pojavljuje se kao jedan od najboljih alternativnih nacina prijevoza. Kako
zahtijevaju relativno male koli¢ine prostora i ne zagaduju, sustavi javnih bicikala nastavljaju se
pojavljivati i razvijati u svjetskim gradovima. Ti su sustavi u potpunosti integrirani u gradsku

mobilnost.

Bududi da puno faktora utje¢e na uspjeh razvoja sustava javnih bicikala oni gradovi koji
zadovoljavaju vise faktora imaju vece moguénosti kvalitetnije uvesti takve sustave u
svakodnevicu gradana. Jedan od najbolje organiziranih sustava nalazi se u Parizu, a njime
upravlja tvrtka Vélib’. S radom je zapocela 2007. godine te trenutno broji ¢ak 20 tisuca bicikala
na ulicama grada. Ukljucuje obi¢ne (zelene) te elektri¢ne (plave) bicikle. Moguénost plaéanja

je karti¢no, a cijena tarife za putovanje od 30 minuta je jedan do dva eura. Bicikl se mora vratiti

11 1zvor: DeMaio, Paul. 2009. Bike-sharing: History, Impacts, Models of Provision, and Future.
Journal of Public Transportation
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na biciklisticke stanice koje su jedna od druge u vecini grada udaljene prosje¢no 300

metara[9].12

Najvedi broj javnih bicikala u svijetu ima kineski grad Hangzhou, 86 tisuca vozila i ukupno 473
tisuéa voznji svakoga dana. Njihov sustav, iako drZavno financiran, ostvaruje profit zbog
velikog broja korisnika, suradnje s oglasavackim agencijama, jednostavnog sustava izdavanja
karata te prodaje savjetodavnih usluga o upravljanju sustavom drugim gradovima. S obzirom
na veli¢inu sustava, neizbjezno je da grad nailazi na probleme. Jedan od njih je Sto velik broj
korisnika ostaje bez mjesta za odlaganje bicikla kao rezultat brze popunjenosti najtrazenijih
stanica za odlaganje bicikala. Takav problem grad je rijeSio tehnologijom tzv. ,pametnog
zaklju¢avanja“ koja je omogucila korisnicima da svoje bicikle ostave na namjenskim mjestima
u blizini glavnih parkiralisSta kada su ona puna. Bluetooth uredaji za tzv. geofenciranje
instalirani su na namjenskim parkiralistima i prikazani u mobilnim aplikacijama[10].*3 Na Slici

5 prikazana je stanica za odlaganje javnih bicikala.

Slika 7: Stanica sustava javnih bicikala u Hangzhou

Izvor: https://www.fromthegrapevine.com/slideshows/travel/best-bike-share-cities-around-
world/page/3[11]

2 1zvor: https://www.caasco.com/CAA-Magazine/Destinations/2020/which-cities-offer-the-best-bike-share-
programs

3 1zvor: https://thecityfix.com/blog/solve-chinas-bike-sharing-woes-hangzhou-shanghai-turn-bluetooth-
geofencing-hui-jiang-harshita-jamba/
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S druge strane, u Sjevernoj Americi, Citi Bike nudi najveci sustav javnih bicikala, a svoje usluge
nudi u New York-u, Jersey City-ju te u New Jersey-u. Od 2013. godine, kada su krenuli s radom,
do danas izgradili su sustav koji trenutno ima 40 tisuéa bicikala, od kojih su 4 tisuée elektri¢nih,
te je prosjec€an broj dnevnih putovanja u 2019. godini bio 56.497. Cijena tarife za jednu voZnju
iznosi 3,5 dolara, dok za elektri¢ne bicikle iznosi dodatnih 0,18 dolara po minuti voZnje[12].*
2018. godine Citi Bike je uveo i free - floating odnosno izvan terminalni sustav bicikala pored
postojeéih station - based odnosno terminalnih o kojima ¢e se vise reéi u sljedeéem

potpoglavlju.

4.3.1. Terminalni sustav javnih bicikala

Terminalni sustav javnih bicikala sastoji se od voznog parka bicikala i mreZze automatskih
stanica (punktova ili terminala) gdje se bicikli mogu spremiti i raspodijeliti, a one ujedno sluze
i za odrZavanje programa. Bicikli se mogu iznajmiti na jednoj stanici, a vratiti na drugoj. Stanice
s automatiziranom samoposlugom mogu primiti 5-20 bicikala koji se nalaze na glavnim
odrediStima i transportnim centrima. Koristenje je besplatno ili vrlo jeftino u kratkim

vremenskim razdobljima (obi¢no prvih 30 minuta)[7].*

Ovaj sustav za dijeljenje bicikala smatra se pripadnikom 3. generacije sustava javnih bicikala.
Njegove prednosti su usteda na troSkovima osoblja koje su imale prethodne generacije,
smanjen vandalizam i krada zbog potrebne registracije korisnika, no s druge strane zahtijeva
veéa ulaganja u infrastrukturu u usporedbi s izvan terminalnim sustavom. Sustavi treée
generacije takoder omogucuju prilagodbu priklju¢nih stanica kao stanica za punjenje za
dijeljenje E-bicikala. Kako bi sustavi javnih bicikala bili efikasniji i odrZivi koriste se razli¢ite
tehnologije poput solarnih panela pomocu kojih se stanice napajaju kako bi ostale energetski
neovisne o elektricnim vodovima grada te ih je lakSe postaviti ili demontirati na bilo koju

lokaciju, ovisno o koli¢ini njezine upotrebe, a jedan takav primjer prikazan je na Slici 8.

1 1zvor: https://www.citibikenyc.com/pricing/single-ride
15 1zvor: Marko Slavulj; Upravljanje prijevoznom potraznjom u gradovima; Sustavi javnih bicikala; 2019.
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Slika 8: Prikaz solarne stanice za bicikle

Izvor: http://cycleushare.blogspot.com/2012/03/new-solar-powered-e-bike-station-is-

up.html[13]

4.3.2. Izvan terminalni sustav javnih bicikala

Izvan terminalni sustav javnih bicikala inovativan je model dijeljenja bicikala. Takav sustav
financijski je isplativiji jer su smanjeni pocetni troSkovi u usporedbi s terminalnim sustavima
zbog Cinjenice da ne ulaZzu u izgradnju skupih stanica i odlagaliSta bicikala. Neke od prednosti
izvan terminalnog sustava su: sprecavanje krade bicikala i mogucnost za pametno upravljanje
praéenjem bicikala u stvarnom vremenu s ugradenim GPS sustavom. Medutim, poput
terminalnih sustava, njihov uspjeh ovisi o razini u€inkovitosti uravnotezene raspodjele bicikala

kao i samoj organizaciji kako bi se zadovoljila maksimalna potraznja[14].1°

Organizacija izvan terminalnih sustava ukljucuje premjestanje bicikala s mjesta na kojima je
manja potraznja na mjesta s ve¢om potraznjom. U takvim se situacijama vrsi transport bicikala

pomocu posebnih vozila. Na Slici 9 se moze vidjeti spomenuto vozilo.

16 |zvor : https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0968090X17300992
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e o

9: Vozilo namijenjeno za razmjestaj bicikala

Izvor: https://ecf.com/news-and-events/news/smarter-cycling-series-data-bike-share-bike-

share[15]

Jedan od glavnih problema ovog sustava javlja se u brdovitim gradovima gdje korisnici s viSih
dijelova grada iznajme bicikl i spuste se u grad te ga tamo ostave, dok s druge strane, oni koji
iz nizih dijelova trebaju putovati na visa uglavnom odabiru druga prijevozna rjeSenja. Postoje
razliCite strategije za rjeSenje takvih problema, a dobar primjer je grad Pariz gdje su vlasti
odlugile dodatno stimulirati korisnike koji bi bicikl odvezli na manje pristupacna mjesta. Uveli
su mogucénost poklanjanja dodatnih 15 minuta besplatne voznje ukoliko bi korisnik vratio bicikl
na stanicu koja se nalazi na uzbrdici te se takav oblik rjeSenja pokazao uspjeSnim jer se unutar

tri mjeseca prosje¢no dnevno vratilo 3.500 bicikala na takva mjesta.

Osim toga, specificne znacajke dijeljenja bicikala u ovom sustavu takoder mogu predstavljati
problem korisnicima. Primjerice, kako korisnici nasumi¢no odlazu i ¢esto neispravno rukuju
biciklima dolazi do neispravnih bicikala unutar sustava koji predstavljaju poteskoéu u
odrzavanju. Ovakve situacije ne samo da negativno utjeCu na kvalitetu usluge tvrtke, vec

uzrokuju i probleme sa sigurnos¢u korisnika.
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5. Promocija biciklistickog prometa

Prema istrazivanju Eurobarometra iz 2014. godine samo 8 % stanovnistva unutar Europske

Unije je izjavilo da bicikl koristi kao svoj primarni nacin prijevoza. Razlog ovakve niske stope je

¢injenica da je oduvijek bila primjetna razlika u nacinu i udestalosti koristenja bicikala od

drzave do drzave. Uzrok tomu je u malom broju drzava koje su usvojile Plan odrzive gradske

mobilnosti koji je klju¢an faktor poticanja razvoja biciklistickog prometa.l’ Na Slici 10 se moze

vidjeti stanje usvojenosti SUMP-a po europskim drzavama.

SUMP Status
in Europe
Norwegian FINLAND
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Zemlje koje aktivno sudjelhuju u provedbi plana
NORWAY odr#ive mobilnosti
SWEDEN - Zemlje koje se krecu prema usvajanju plana
odrzive mobilnosti
- Zemlje koje tek moraju usvojiti plan odrzive
mobilnosti
DENMARK ’
‘f

BELARUS
i
UNITED NETHERLANDS POLAND

UKRAINE

AUSTRIA HUNGARY LDOVA

AT v
wul:.\.\h"

PORTUGAL PAIN

TURKEY

Slika 10: Prikaz stanja usvojenosti SUMP-a u Europi

Izvor: M. Slavulj; Urbana mobilnost, Fakultet prometnih znanosti, 2020.[4]

Cinjenica je da se i unutar samih drzava stopa biciklizma zna¢ajno razlikuje izmedu gradova.
Naime, uzrok je u razli¢itoj lokalnoj politici, kulturi, ekonomiji, povijesnom razvoju, ali i

razliitoj topografiji podrucja. Navedene razlike znace da ¢e svaki grad odabrati drugacije

strategije poticanja putovanja na biciklima.

17 |1zvor: https://www.eltis.org/sites/default/files/supporting_and_encouraging_cycling_in_sumps.pdf
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Neki od mogudih strategija poticanja biciklizma su?®:

e planiranje i provedba dobro osmisljenih i sigurnih mjera za biciklisticku infrastrukturu;
e smjesStaj objekata duz putnih pravaca;

® mreZna povezanost;

e razina promidzbe i promocije;

e percepcija javnosti o sigurnosti biciklistickog prometa.

lako su mnogi gradovi ustanovili da je bicikl idealan gradski nacin prijevoza i posljednjih se
godina zamjecuje znacajnija promocija, njegov puni potencijal joS uvijek nije iskoriSten u
potpunosti na mnogim mjestima. Kako bi se iskoristio njegov puni potencijal, potrebno je
voznju biciklom uciniti Sto lakSom i sigurnijom. Primarni razlog izbjegavanja voZnje biciklom je
strah biciklista za vlastitu sigurnost pri dijeljenju ceste s gustim motoriziranim prijevozom.
Medu kljuénim mjerama za rjeSavanje ovog problema je ulaganje u sigurnu biciklisticku

infrastrukturu uz istodobno upravljanje koristenjem automobila i ograni¢enjima brzine.

Prema iskustvu europskog promicanja biciklizma u posljednjih 40 godina moze se zakljuciti da
dobra biciklisticka politika podrazumijeva da broj bicikala zadovoljava potrainju za
automobilima. Jedan od primjera takve politike je putem propisa o parkiranju te zabranom
prolaznog prometa u uzim gradovima ili stambenim cetvrtima. Stoga je potrebno u potpunosti
integrirati biciklisticke politike u Siri okvir SUMP-a koji za cilj ima ukupno poboljSanje sustava
mobilnosti grada. Osim toga, vlasti bi trebale promicati pravilnu upotrebu biciklisticke
infrastrukture putem kampanja za podizanje svijesti. Djeca bi trebala biti obrazovana unutar
Skolskog programa, a poslodavci bi trebali ulagati u zdravu radnu snagu stimulirajuéi svoje

zaposlenike da voze bicikl na posao.

lako je podrska lokalnih donositelja odluka i ukljucivanje dionika klju¢no za poticanje
bicikliranja, utjecaj lokalne politike je vrlo ograniCen zbog mnogo razina upravljanja
prometnom politikom poput regionalne, nacionalne, europske pa c¢ak i medunarodne. U

idealnom slucaju, promocija biciklistickog prometa ishod je zajednicke suradnje i vizije svih

18 |zvor: https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-policy-
and-background en
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navedenih razina upravljanja. Uz odgovaraju¢u potporu i okvir, predvida se povecanje

upotrebe bicikala u cijeloj Europskoj uniji za najmanje 50 % u sljedeéim godinama[16].°
U nastavku poglavlja opisat ¢e se nacini i vrste promocije kao i primjeri dobre prakse.

5.1. Vrste promocije biciklistickog prometa

Prema prethodnim poglavljima mozZe se zakljuciti da biciklizam nudi mnoge prednosti,
medutim, promoviranje svih pogodnosti svima u isto vrijeme nece biti uspjeSno. Razlog tomu
je Sto korisnici bicikala pripadaju razli¢itim dobnim skupinama i time imaju razlicite
karakteristike i potrebe. Stoga je poZeljno prije pocetka procesa promocije istraziti ciljanu
skupinu kojoj ée se obradati, utvrditi njene stavove, potrebe i poruke koje ée imati najveci
pozitivni utjecaj. Naime, postoji negativni ucinak poznat po nazivu ,efekt bumeranga® po
kojem vrijedi da ukoliko se odredenoj skupini promovira poruka koja ne rezonira s njima, moze
dodi ¢e do negativnih emocija od ciljane skupine prema promoviranoj poruci. Primjerice,
promocija biciklizma se ne bi trebala temeljiti samo na porukama o oc¢uvanju okolisa jer su
korisnici kojima je takva poruka uvjerljiva vjerojatno ve¢ pridobiveni, a samim time i svjesni
svojeg doprinosa zbog Cega ih dodatno informiranje o tome ne bi interesiralo. Umjesto
inzistiranja s porukama o ocuvanju i zastiti okoliSa s malim ili nikakvim ucinkom, moze se
pokusati s drugim porukama drugim ciljnim skupinama. Primjeri poruka po razli¢itim ciljanim

skupinama se mogu vidjeti na u Tablici 3.

Tablica 3: Poruke promocije biciklizama razli¢itim ciljanim skupinama

Skolska djeca Bicikliranje je zabavno, osjeéate se slobodni i
neovisni. Dio ste prometa.

Odrasli Bicikliranje je zabavno, postajete fit i zdraviji.

Putnici Bicikliranje Stedi vrijeme i novac. Odrzava vas u
formi.

Novi biciklisti Biciklizam je brz, jednostavan i fleksibilan.

Stariji Biciklizam opusta i dobar je za zdravlje.

Vozaci Biciklizam je brz, prikladan i Stedi novac.

Izvor: Prirucnik o planiranju biciklistickog prometa u urbanim sredinama, 2020.[17]

19 1zvor: https://www.eltis.org/sites/default/files/supporting and encouraging cycling in sumps.pdf
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Prema tablici se mozZe zakljuciti da se za promociju biciklizma svakoj ciljanoj skupini, osim
promoviranja razli¢itog sadrzaja, treba koristiti i razli¢ita vrsta promocije. Vrste promocije bi
se tako dijelile po vrsti ciljane skupine te bi one obuhvacale razli¢it pristup pri prenoSenju
informacija, educiranju i organiziranju promotivnih aktivnosti. Pri definiranju vrste promocije
u obzir se mora uzeti i izvor promoviranja odnosno pokretace inicijativa. Veéinom su to
europska tijela, lokalne uprave, biciklisticke udruge, informativni centri, poduzeca iz sportske
industrije, pruzatelji usluga javnih bicikala te Skolske ustanove i ostala poduzeca. Klju¢na
razlika izmedu navedenih pokretaca inicijativa je u njihovim ciljevima. Jednima je cilj potaknuti
sport i rekreaciju, a drugima koriStenje bicikla kao zamjenu za osobni automobil. Primjerice,
trgovina sportske opreme Hervis na svojim internetskim stranicama pri promoviranju
biciklizma isti¢e prednosti poput smanjenja stresa, jednostavnosti, opustanja te kontakt s
prirodom[18].2° Dok s druge strane, volonterska udruga Sindikat biciklista istice energetsku

u¢inkovitost i smanjenje motoriziranog prometa[19].%!
U nastavku poglavlja su definirane neke od najvaznijih vrsta promocije biciklistickog prometa.

5.1.1. Promocija biciklistickog prometa u Skolskim ustanovama

U biciklistickim kampanjama u Skolama radi se izravno s ucenicima, roditeljima i nastavnicima
kako bi se prevladale prepreke putovanja biciklom u Skolu, a vozZnja bicikala ucinila sigurnim,
zabavnim i prirodnim na¢inom prijevoza za djecu. Skolske biciklisticke kampanje pokazuju
najbolje rezultate u ,gradovima pocetnicima“ i gradovima u usponu, gdje roditelji uglavhom
nisu biciklisti. Najbolje ih je provoditi u Skolama gdje veliki dio ucenika Zivi u blizini, a gdje se

ta prednost ne iskoristava u zadovoljavajucoj mjeri[20].22
Ovaj oblik promocije obuhvaca:

e edukaciju Skolaraca putem prezentacije o sigurnosti i ulozi biciklista u prometu;
e program osposobljavanja za upravljanje biciklom;
e poticanje vozZnje biciklom u skolu;

e prilagodavanje infrastrukture u i oko skole.

20 |zvor: https://www.hervis.hr/store/blog/biciklizam
21 |zvor: http://sindikatbiciklista.hr/sto-radimo/biciklom-na-posao/
22 |zvor: M. Musa, diplomski rad
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U sklopu prezentacije o sigurnosti i ulozi biciklista u prometu djecu educiraju gost predavac
koji moze biti policijski sluzbenik ili profesor s fakulteta. Djeci se daje do znanja da kao biciklisti
imaju vecu odgovornost jer viSe nisu u ulozi pjeSaka, uci ih se o prometnim pravilima i
propisima te o znadenjima za njih najbitnijim prometnim znakovima. Nakon usvojenih
teorijskih znanja, djeca imaju priliku putem programa osposobljavanja za upravljanjem
biciklom iste primijeniti i u praksi. Program ukljuuje voZnju bicikla poligonom uz nadzor
policijskog sluzbenika. Nakon zavrSenog programa, djeca dobivaju ,vozacku dozvolu” za
upravljanje biciklom ¢ime su osposobljeni samostalno bez roditeljske pratnje voziti bicikl. Na
Slici 11 moze se vidjeti primjer izgleda programa osposobljavanja upravljanja biciklom koji vodi

policijski sluzbenik.

Slika 11: Program osposobljavanja upravljanja biciklom

Izvor: https://muralist.hr/drustvo/od-sada-ce-mladi-biciklisti-morati-polagati-ispit-za-

biciklisticku-vozacku-dozvolu/[21]

Sto se ti¢e poticanja voznje biciklom u $kolu, radi se o organiziranoj aktivnosti u koje se mogu
ukljuciti razredi sa svojim nastavnicima te one ukljucuju sudjelovanje barem na jedan dan ili
tjedan. Specifi¢ni ciljevi takve promocije biciklistickog prometa su poticanje ucenika na
bicikliranje, razvijanje svijesti o biciklu kao idealnom prijevoznom sredstvu, podizanje razine
sigurnosti u voznji bicikla, podizanje razine prometne kulture te svijesti o samostalnom

odrzavanju privatne i drustvene imovine[22].23

2 |zvor: https://skolski-sport-zg.hr/dokumenti/874-Bro%C5%Alura_BU%C5%A0_finalno.pdf
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U promodciji biciklistickog prometa kroz prilagodavanje infrastrukture u i oko Skole najvecu
ulogu imaju lokalna uprava, Cija je pomo¢ neophodna kada infrastrukturu treba prilagoditi
kako bi se put u Skolu ucinio sigurnijim. To znacdi da je potrebno uciniti sljedece korake: smiriti
promet ako je to moguce, smanjiti ograni¢enja brzine, poboljsati prometnu signalizaciju te
pojacati policijsku prisutnost. Takoder, mogu se ukljuciti i lokalne biciklisticke udruge kako bi

podrzale taj program, ali i svi ¢lanovi Skolske zajednice.

Navedenim oblicima promocije u Skolskim ustanovama osigurava se temeljna educiranost
bududéih odraslih gradana sto uvelike pospjesuje Zelju za voznju biciklom te povecéava sigurnost

u prometu.

5.1.2. Promocija biciklistickog prometa u poduzeé¢ima

Poticanje lokalnih poduzeca i organizacija da svoje radno okruzenje ucine pogodnim za
biciklizam i istovremeno ohrabre svoje zaposlenike da na posao putuju biciklom, moze u
velikoj mjeri povecati modalni udio biciklizma u gradu, ali i smanjiti udio putovanja
automobilom. Medutim, kako bi se olakSalo uvjeravanje tvrtki da ohrabre svoje zaposlenike
za voznju bicikla do svog radnog mjesta potrebno je znati prednosti podrske odrzivom nacinu
prijevoza kod zaposlenika. Te prednosti ukljucuju zdravije i tjelesno sposobnije zaposlenike,
smanjenje putnih troskova, smanjenje troskova parkiranja, usteda na vremenu zbog utjecaja

na smanjenje prometnih zagusenja.

Kada bi se jedno poduzeée odlucilo promovirati koriStenje bicikala kao prijevoza korisno je

zadovoljiti iduce kriterije:

e informiranje zaposlenike o prednostima bicikliranja na posao;

e osiguravanje zaposlenicima parkirno mjesto za bicikle na poslu;

e osiguravanje zaposlenicima tusSeve i ormarice;

e davanje naknada za kilometrazu prijedenu na poslovnim putovanjima;
e nabava bicikala i opreme;

e plac¢anje troSkova odrzavanja bicikala;

e davanje nagrada i poticaja.

Osim motiviranja zaposlenika na putovanje biciklom na posao promocijom biciklistickog
prometa u poduzeéima se smatra i poticanje voznje biciklom u svrhu obavljanja posla u

djelatnostima u kojima je to mogude. Primjerice u kurirskim sluzbama i policijskim patrolama.
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Prednost takvog oblika promocije je u tome Sto ustanova ili poduzece ostvaruje ustedu na
placanju goriva, smanjuje moguénost kasSnjenja dostave jer vozaci ne ovise o ostalom
prometu. S druge strane, zaposlenici stjeCu zdrave navike, pospjesuju zdravlje i zadovoljniji

SU.

5.1.3. Organizacija biciklisti¢ckih dogadaja

Cinjenica je da se biciklizam ne percipira svugdje jednako. U mjestima s relativno velikim
brojem biciklista percepcija biciklizma je uglavnom pozitivna ili neutralna. U drugim mjestima
pojam bicikla izaziva negativne asocijacije pa ¢ak i predrasude u smislu da su bicikli
staromodni, opasni, spori, predvideni samo za bavljenje sportom ili ih se percipira kao simbol
siromastva. U cilju razbijanja takvih predrasuda i percepcije vazno je organizirati biciklisticka
dogadanja jer su dobar nacin promocije prednosti i pozitivnih karakteristika biciklizma te

podizanja pozornosti i zanimanja za biciklizam.

Ovakva dogadanja obuhvadaju izlozbe, biciklisticke maratone ili posebne prigode kao $to su
predstavljanje biciklistickih staza, parkiralista ili sustave javnih bicikala. U idealnom slucaju,
mogu biti u kombinaciji s popularnim godi$njim manifestacijama poput Europskog tjedna
mobilnosti, sezonskih festivala ili obljetnica grada u organizaciji lokalnih vlasti sa sindikatima.
Takvi dogadaji mogu osigurati prisutnost novinara i obratiti se mnogim razli¢itim ciljanim
skupinama. Sudjelovanje trgovaca biciklima je klju¢ni faktor za uspjeh takvog dogadaja iz
razloga Sto su oni bliski kako biciklistima, tako i onima koji su zainteresirani za biciklizam,
buduéi da najbolje znaju njihove potrebe i ogranicenja. Trgovcima bi takoder trebala biti
pruzena prilika za promociju i prodaju njihovih proizvoda. Dogadaj treba biti objavljen u
novinama, online, putem plakata i sl. u ranoj fazi. Ostali lokalni dionici poput zdravstvenih
osiguranja, sportskih klubova, turistickih udruzenja takoder mogu biti korisni kao partneri

festivala.

5.2. Primjeri dobre prakse

Jedan od primjera dobre prakse za promociju biciklisti¢ckog prometa u Skolskim ustanovama je
prometno-edukacijski poligon kod Osnovne Skole Gustava Krkleca u Zagrebu. Naime, svrha
poligona je da se djeca kroz prakti¢ne vjezbe i svladavanje razli¢itih prometnih situacija bolje
upoznaju s prometnim znakovima, oznakama na kolniku i kretanjem u prometu. lzgradeno je

oko 450 m staza, Sto jednosmjernih Sto dvosmjernih te je poligon opremljen mobilnim
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prometnim znakovima, pruznim prijelazom, pjesackim prijelazima, biciklistickom stazom,

biciklistikim prijelazima i rotorom[23].2% Poligon se moZe vidjeti na Slici 12.

Slika 12: Prometno-edukacijski poligon kod Osnovne Skole Gustava Krkleca u Zagrebu

Izvor: https://www.zagreb.hr/otvoren-prometnoedukacijski-poligon-kod-os-gustava/114742
[23]

Sto se ti¢e promocije voZnje biciklom na posao dobar primjer je nizozemski premijer koji kao
predstavnik vlasti prenosi gradanima poruku vaznosti bicikliranja. Ovakvim primjerom
premijer razbija predrasude o biciklu kao prijevoznom sredstvu siromaha te istice brojne
zdravstvene i ekoloske koristi. Vazno je da osobe poput nizozemskog premijera koje su
donositelji odluka iskuse voznju biciklom na posao kako bi prepoznali prednosti i nedostatke
biciklisticke infrastrukture u vlastitim gradovima te potaknuli promjene koje bi pozitivno
utjecale na povedanje udjela biciklistickog prometa[24].%> Na Slici 13 se moZe vidjeti

nizozemski premijer prilikom voznje bicikla na posao.

2 |zvor: https://www.zagreb.hr/otvoren-prometnoedukacijski-poligon-kod-os-gustava/114742
25 |zvor: https://www.ekovjesnik.hr/clanak/2197/zasto-se-nizozemski-premijer-vozi-biciklom-na-posao

29


https://www.zagreb.hr/otvoren-prometnoedukacijski-poligon-kod-os-gustava/114742

Slika 13: Nizozemski premijer vozi bicikl na posao

Izvor: https://www.ekovjesnik.hr/clanak/2197/zasto-se-nizozemski-premijer-vozi-biciklom-

na-posao[24]

Kao zadnji primjer dobre prakse vazno je istaknuti promociju biciklizma putem organizacije
dogadaja, a kao jedan od vaznijih dogadaja je Europski tjedan mobilnosti koji se odvija svake
godine u rujnu. Ova europska inicijativa poti¢e male i velike gradove na uvodenje i promicanje
odrzivih prijevoznih sredstava i pozivanje ljudi da iskusaju alternative voinje automobilom.
Takoder Zeli se istaknuti vaznost prijevoza s nultim emisijama i promicanje ukljucivog pristupa
koji obuhvaca sve gradane. Europski tjedan mobilnosti pruza idealnu priliku za prezentaciju
odrzive mobilnosti lokalnim stanovnicima i objasnjenje izazova s kojima se gradovi suocavaju.
Sudjelovanje u kampanji gradovima pruza priliku pribliziti gradanima prednosti izbora ekoloski
prihvatljivijeg prijevoza kojim bi se ostvario napredak u smjeru $to kvalitetnije mobilnosti u
Europi. Vrhunac dogadaja je zadnji dan dogadaja pod nazivom Dan bez automobila kada
gradovi sudionici jedan dan odreduju jedno ili vise podrucja namijenjenih iskljuéivo pjesacima,

biciklistima i sredstvima javnog prijevoza[25].%° Prikaz dogadaja se moZe vidjeti na Slici 14.

26 |zvor: https://www.zagreb.hr/europski-tjedan-mobilnosti-2020/161490
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Slika 14: Prikaz dogadaja Europski tjedan mobilnosti

lzvor: https://www.zagreb.hr/europski-tjiedan-mobilnosti-2020/161490 [25]
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6. Analiza biciklistickog sustava u gradovima s visokim udjelom

koriStenja bicikala

Biciklisti¢ki sustav obuhvaca biciklisticku infrastrukturu, koja voza¢ima bicikala omogucuje
kvalitetnije i sigurnije kretanje, te edukaciju i promociju upotrebe bicikala u svakodnevnom
Zivotu koje imaju cilj mijenjanja ustajalih navika i uvodenja novih naina prometovanja kroz
grad i oCuvanja okolisa. Biciklisticki sustavi se razlikuju kako od drZzave do drzave tako i od
grada do grada. Cinjenica je da gradovi s visokim udjelima biciklistickog prometa imaju brojna
inovativna i kvalitetna prometna rjesenja te kao takvi sluze kao dobri primjeri gradovima koji
imaju nisku stopu razvijenosti biciklistickog prometa. Stoga ¢e se u ovom poglavlju opisati
razvoj biciklistickog prometa u tri europska grada koji su proglaseni biciklistickim gradovima.
Osim toga, u svrhu istraZivackog djela diplomskog rada analizirat ¢e se trenutno stanje
biciklistickog prometa u Zagrebu i odrediti smjernice za njegovo poboljSanje na temelju

usporedbe s vodeéim europskim gradovima.

6.1. Pregled biciklistickog prometa u gradovima

Za primjere dobre prakse odabrani su Amsterdam, Kopenhagen i Malmo zbog Cinjenice da su
sva tri grada proglasena biciklistickim gradovima te imaju postotak biciklista u ukupnom

dnevnom prometu iznad 30 %.

6.1.1. Amsterdam

1960-ih godina Nizozemski gradovi bili su zarobljeni motornim vozilima jer se na automobil
gledalo kao na transport buducnosti. Nakon intolerantne razine smrtnih slucajeva djece koja
su stradala u prometu i Zestokog aktivizma Amsterdam se do danas pretvorio u glavni grad

biciklizma u svijetu.

Pocetkom dvadesetog stoljeca broj bicikala u Nizozemskoj bio je daleko veéi od broja
automobila i smatralo se da je bicikl najbolji moguéi prijevoz. No kako je Nizozemska
ekonomija rasla nakon rata, sve vise ljudi je moglo priustiti osobni automobil, a upravitelji
prometne politike su ga smatrale prijevozom buduénosti. Upotreba bicikala se smanjivala za
oko 6 % svake godine, a glavna ideja je bila da biciklisticki promet potpuno nestane iz ulica

gradova. No ubrzo se sav taj razvoj i rast motornog prometa pokazao kao pogreska jer se broj
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prometnih nesreca drasticno povecao, a najveci broj poginulih je bio 1971. godine, kada je na

nizozemskim cestama stradalo 3300 ljudi, od ¢ega vise od 400 njih su bila djece[26].%’

Nakon brojnih smrtnih sluéajeva, aktivizama i protesta nizozemske vlasti su postale svjesne
mnogih prednosti koje biciklisticki promet nudi, shvatili da osobni automobil ne mozZe biti
prijevozno sredstvo u buducnosti te promijenili politiku. Osamdesetih godina proslog stoljec¢a

poceli su uvoditi razliite mjere kako bi svoje ulice ucinile sigurnijima za biciklisticki promet.

Danasnja politika Amsterdama naglasava brojne prednosti svakodnevne upotrebe bicikala,
poput poboljSanog zdravlja gradana, smanjenje oneciséenja zraka te odrzava Amsterdam
gradom dostupnim i ugodnim za Zivot. Biciklizam je najbrze rastu¢i mod prijevoza u gradu te
kako bi ostali na samom vrhu po kvaliteti biciklistickog prometa u svijetu, neprestano ulazu u
nove biciklisticke prometnice i inovativnha rjeSenja za biciklisticka parkiraliSta. Danas

Amsterdam ima priblizno milijun bicikala.

Pojedini dijelovi centra grada postali su zaguseni toliko da je nemoguée smjestiti motorni
promet, bicikliste i pjeSake u isto vrijeme. Amsterdamske vlasti su u takvim slucajevima
odlucile da ¢e se bicikliranje i parkiranja promijeniti u nadolazeéim godinama, a glavni fokus je
na odrzavanju biciklistickog prometa da neometano tece, unaprjedenju biciklistickih

parkiralista i poticanje na opreznu i sigurnu voznju.

Kako bi biciklisticki promet neometano tekao amsterdamskim ulicama grad uvodi razli¢ite
mjere kako bi unaprijedio biciklisticku mrezu. Biciklisticke trake i staze se preureduju kako bi
bile Sire, brze i lakSe uodljive. Neke od dodatnih mjera su povezivanje biciklisti¢kih staza kako
bi se eliminirala uska grla, izrada atraktivnih ,zelenih ruta“ te omogudéavanje veéeg broja

biciklista na popularnim rutama. Jedna od takvih ruta se moze vidjeti na Slici 15.

27 |zvor: https://www.theguardian.com/cities/2015/may/05/amsterdam-bicycle-capital-
world-transport-cycling-kindermoord
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Slika 15: Zelena ruta u Amsterdamu

Izvor: https://www.iamsterdam.com/en/plan-your-trip/getting-around/cycling/cycle-routes

[27]

Kada govorimo o biciklistickim parkiraliStima, postoji mnogo problema poput nepropisnog
parkiranja bicikala koji blokiraju pjeSacke staze. Grad Amsterdam je kao rjeSenje tog problema
uveo niz mjera kako bi odrzao plo¢nike prohodnim za pjeSake. Neke od mjera su uvozenje
regulativa za parkiranje bicikala, poticanje stvaranja novih navika parkiranja bicikala, izrada
novih spremista za bicikle i parkiraliSnih mjesta, unaprjedenje natpisa i informacija te ukidanje
nepravilnog parkiranja bicikala. Primjer spremista za bicikle u Amsterdamu moze se vidjeti na

Slici 16.

/ @IDlitehATSterdam.nl

Slika 16: Spremiste bicikala u Amsterdamu

34


https://www.iamsterdam.com/en/plan-your-trip/getting-around/cycling/cycle-routes

Izvor: https://www.dutchamsterdam.nl/1322-amsterdam-may-charge-parking-fees-for-bikes
[28]

Kako se sve vedi broj stanovnika Amsterdama odlucuje na svakodnevno koristenje bicikla,
potrebno je poticati i educirati gradane o odgovornom ponasanju u prometu kako bi se
sigurnost vozaca povecala. Grad takav cilj pokusava ostvariti poduzimanjem jednostavnih
koraka poput preporuke da fizi¢ki jaci biciklisti svoje bicikle ostavljaju na visSim razinama u
spremistima koja imaju nekoliko razina kako bi ona donja ostala slobodna za fizicki slabije

vozace[29].%8

6.1.2. Kopenhagen

Kopenhagen je u svijetu poznat kao grad biciklista. Jos od 1970-ih godina vlasti grada ulazu
veliku koli¢éinu novaca u biciklisticku infrastrukturu, rekonstruiranje autocesta i promjenu
transportne politike kako bi se stanovnike potaknulo na bicikliranje. 2012. godine gradska
uprava je usvojila novu strategiju za biciklizam do 2025. godine s ciliem da se bicikliranje

poveca na 50 % ukupnog dnevnog prijevoza i smanje teze ozlijedene osobe za 70 %[30].%°

Prema podacima iz 2011. godine 36 % ukupnog dnevnog prijevoza odvijalo se pomo¢u bicikla,
a prema zadnjim podacima ve¢ je 2018. taj postotak dosegnuo znacajnih 49 %[31].3° Sto se

tice sigurnosti, rizik od zadobivanja teZih ozljeda smanjio se za ¢ak 59 % u zadnjih 10 godina.

U Kopenhagenu zadovoljstvo biciklista biciklistickim uvjetima je u kontinuiranom rastu
prethodnih 10 godina zbog cega se mozZe zakljuditi da je pri planiranju biciklisticke
infrastrukture vazno ispitati potrebe i zadovoljstvo biciklista kako bi se njihovo misljenje

uvazilo priizradi buducih razvojnih strategija.

Dansko istrazivanje kao istaknutu prednost velikog postotka biciklista navodi visoku ustedu
novaca u zdravstvu zbog povoljnog zdravstvenog stanja stanovnika zahvaljujuéi njihovom

svakodnevnom aktivnijem nadinu Zivota i smanjenom oneciséenju zraka[31]. 3¢

Grad Kopenhagen je uspjeSan u svojim strategijama poticanja biciklizma zahvaljujuéi veéim i

manjim intervencijama te mjerama za poticanje koristenja bicikala u gradu. Uvedene su velike

28 |vor: https://www.amsterdam.nl/en/policy/policy-traffic/policy-cycling/

2 |zvor: https://www.c40.org/case studies/c40-good-practice-guides-copenhagen-city-of-cyclists
30 1zvor: https://cyclingsolutions.info/wp-content/uploads//2020/12/CPH-Bicycle-Account-2018.pdf
31 zvor: https://cyclingsolutions.info/wp-content/uploads//2020/12/CPH-Bicycle-Account-2018.pdf
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mreZe takozvanih Zelenih biciklistickih ruta i biciklisticke autoceste. Biciklisticke trake i staze
su dizajnirane da budu sigurne i pogodne za korisnike bicikala te jasno odvojene od motornog
prometa s rubnjacimaili zelenim pojasom. Klju¢an napredak je bilo uvodenje takozvane ,Cycle
snake” odnosno povisene biciklisticke staze koja predstavlja spoj poboljSanog biciklistickog

iskustva i kultnog gradskog dizajna. Slika spomenute staze moze se vidjeti u nastavku.

Slika 17: PoviSena biciklisticka staza u Kopenhagenu

Izvor: https://www.toposmagazine.com/copenhagen-cykelslangen/ [32]

Kao jedna od mjera poticanja multimodalnog prijevoza je omogudéavanje osobama koje putuju
na posao besplatan ulazak na lokalne vlakove. Zanimljivo je da biciklisti¢ki prijevoz u
Kopenhagenu koriste i mnogi poduzetnici i politiari, poput Kraljevske obitelji, Sto je jos jedan
pokazatelj kvalitete takvog oblika prijevoza u gradu[30].3? Na Slici 17 moZe se vidjeti danski

premijer u voznji bicikla.

32 1zvor: https://www.c40.org/case_studies/c40-good-practice-guides-copenhagen-city-of-
cyclists
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Slika 18: Danski premijer u voznji bicikla (desno)

Izvor: https://autojosh.com/leaders-who-ride-bicycles/ [33]

6.1.3. Malmo

Malmo ima dugu povijest biciklizma koja je bila oblikovana nacionalnim i lokalnim vodstvom.
Svedska nacionalna strategija biciklistickog prometa iz 2017. godine cilj je imala potaknuti
sigurnije bicikliranje i smanjenje zagadenje zraka motornog prometa, a na lokalnoj razini grad
Malmo je uveo petogodisnju strategiju (2012. - 2019.) za razvoj biciklistickog prometa, koja je
imala za cilj osigurati gradu titulu biciklistickog grada. Strategija je promovirala sigurnost
biciklizma, veée infrastrukturne mjere poput jasnijih smjerokaza i suprotnih traka,
dopunjavani manjim infrastrukturnim mjerama poput biciklistickih pumpi za gume te
odredbama naprednih parkirnih mjera kao Sto su elektri¢ne punionice i bike-and-ride sustavi.
Poticanje usvajanja u gradu koji ve¢ ima veliki postotak biciklista omogucio je gradskim
vlastima da se usredotoce na pruzanje visoko kvalitetne infrastrukture. Kao grad u kojem se
potice odrziva mobilnost, Malmo ima visoka financijska sredstva za infrastrukturne mjere i

strategije poticanja biciklizma.

Grad ima bike-and-ride sustave na tri glavne Zeljezni¢ke stanice, s pribliZzno 5700 parkirnih
mjesta za bicikle koji su zasti¢eni od vremenskih uvjeta ili garazirani. 2016. godine uveden je
sustav javnih bicikala s 50 stanica po centru grada, a cilj je bio napraviti joS dodatnih 50 u

periferiji grada. Osim stanica uvedene su i , Cykel6verfart”, tzv. biciklisticke autoceste koje
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omogucuju voznju velikom brzinom. Primjer prijelaza biciklisticke autoceste preko kolnika

prikazan je na Slici 18.

Slika 19: Prijelaz biciklisticke autoceste preko kolnika

Izvor: https://happyride.se/samspelet-i-trafiken-juridisk-oversiktskurs-for-cyklister-del-25/
[34]

Ovakve mjere pokazale su se izuzetno efikasnim. Rezultati studije napravljene 2019. godine
pokazuju da 90 % korisnika osobnih automobila poStuje prioritet biciklista. Osim povecéavanja
sigurnosti u prometu, kljuéne infrastrukturne mjere grada Malma su povecale i udobnost
biciklista kretanjem kroz grad, $to je potaknulo jo$ pojedinaca da po¢nu biciklirati. Jedan od
kljuénih elemenata uspjeha biciklistickih autocesta bilo je implementiranje pravila prioriteta
biciklista u Svedski zakon o cestama. Gradski sustav javnih bicikala takoder se pokazao
uspjesSnim, s 500 tisu¢a putovanja zabiljeZzenih u prvoj godini. Kao potporna mjera, sustav
javnih bicikala trebao je unaprijediti intermodalni prijevoz, a kao rezultat toga mozZe se
spomenuti da se prema anketama 96 % korisnika osje¢a sigurno prilikom koristenja tih

objekata. Glavni faktor uspjeha ovog projekta su besplatni objekti i infrastruktura te
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osiguravanje parkiranja bicikala u blizini stanica javnog prijevoza sto povecava multimodalna

putovanja[35].33

6.2 BiciklistiCki promet u Zagrebu

Grad Zagreb kontinuirano ulaze u izgradnju biciklisticke infrastrukture, kao i u edukaciju i
promociju upotrebe bicikla u svakodnevnom Zivotu. Gradska administracija kontinuirano radi
na popularizaciji biciklistickog prometa na svome podrucju, gdje raznim mjerama i
aktivnostima pokusava postojeéu prometnu infrastrukturu prilagoditi potrebama njegovog
sigurnog odvijanja. To se prije svega ostvaruje uredenjem novih te odrzavanjem postojecih
biciklistickih povrsina, Sirenjem mrezZe biciklistickih stajaliSta i drzaca, postavom brojaca
bicikala, provedbom niza promotivnih i edukativnih aktivnosti vezanih uz poticanje gradana
na koristenje bicikla kao prijevoznog moda za ostvarivanje svakodnevne mobilnosti

gradana[6].3*

Razvoj sustava biciklistickog prometa u Hrvatskoj temelji se na idu¢im zakonima i pravilnicima:
Zakon o sigurnosti prometa na cestama;
Zakon o cestama;
Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi;

1
2
3
4. Pravilnik o prometnim znakovima, signalizaciji i opremi na cestama;
5. Pravilnik o jednostavnim i drugim gradevinama i radovima;

6

Odluka o komunalnom redu.

Navedenim zakonima i pravilnicima jasno je definirana prometna terminologija te nacin
funkcioniranja i oznacavanja prometnica. Iz tog razloga pri definiranju strategija i ciljeva,
pisanja pravila ponasanja u prometu, izgradnji te postavljanja signalizacije oni sluze kao glavne
smjernice planiranja biciklisticCkog prometa.

U nastavku poglavlja ¢e se detaljnije analizirati biciklisticka infrastruktura i sigurnost samo

biciklistickog prometa u Zagrebu.

33 Izvor: https://www.eltis.org/discover/case-studies/cycling-europe-celebrating-success-champion-city-
malmo-sweden
34 1zvor: Elaborat uvodenja sustava javnih bicikala na podrugju Grada Zagreba, 2016.
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6.2.1. Analiza biciklistiCke infrastrukture i sigurnosti

Grad Zagreb svake godine biljeZi rast biciklistickog prometa te samim time postoji potreba za
unapredenjem biciklisticke infrastrukture. Razvoj biciklisticke infrastrukture nuzan je za
normalno funkcioniranje biciklistickog prometa. Na podrucju Grada Zagreba trenutno postoje
sljedece biciklisticke povrsine: biciklisticko pjeSacke staze, biciklisticke trake, ceste za mjesoviti
promet i biciklisticki putevi. Od stupanja na snagu Pravilnika o biciklisti¢koj infrastrukturi,
kojim je bilo propisan rok od 2 godine za uskladivanje postojeéeg stanja na cestama i ostalim
prometnim povrSinama, Grad Zagreb prilagodio je 108.339 m tada postojecih biciklisti¢kih
staza i traka te izgradio nove biciklisticke povrsine, $to u ukupnoj duZini sada iznosi 471.007
m. U promatranom razdoblju, izgradilo se 26.531 m novih biciklisticko pjesackih staza, 13.518
m novih biciklistickih traka , 31.210 m cesta za mjeSoviti promet, te 2.270 m novih biciklistickih
puteva. Ukupno gledajudi, duzina sadasnjih biciklistickih povrsina predstavlja poveéanje od

18.5% u odnosu na 2017. godinu. Pojedina¢no povecanje nalazi se u Tablici 4.

Tablica 4: Prikaz biciklistickih povrsina grada Zagreba

Biciklisticke povrsine 2001.-2017.g 2018.-2020.g Ukupno (m)
Biciklisticko- pjesacka staza 207.448 26.531 233.979
Biciklisticka traka 1.380 13.518 14.898
Cesta za mjeSoviti promet 4.210 31.210 35.420
Biciklisticki put 184.440 2.270 186.710
Ukupno (m) 397.478 73.529 471.007

Izvor: Izvjesce o biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba 2018. —

2020. [36]

Nadalje, prva prometnica za zajedni¢ko prometovanje bicikala s ostalim vozilima na kolniku, u
duZini od 720 metara, pustena je u promet 1. prosinca 2016. godine. Na kraju 2017. godine
postojalo je 4.210 m prometnica, a u izvjeStajnom razdoblju uspostavljeno je novih 31.210
metara prometnica za dijeljeni promet odnosno ukupno 35.420 metara, Sto predstavlja
povecdanje od 641.33 %.[6]% lako je porastao broj novih biciklisti¢kih staza na podruéju grada

Zagreba vecina jo$ uvijek nije uskladena s Pravilnikom o biciklisti¢koj infrastrukturi, tocnije

35 |zvor: Elaborat uvodenja sustava javnih bicikala na podrugju Grada Zagreba, 2016.
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samo 12 % postojece infrastrukture. Takoder pojedini dijelovi grada su slabo infrastrukturno

povezani $to se moZze vidjeti na Slici 19.
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Slika 20: Biciklisticke staze na podrucju grada Zagreba

lzvor: https://www.openstreetmap.org/#map=13/45.7983/15.9750&layers=C [37]

Na prometnicama pojavljuju se crvene zaustavne povrsine (bike box) oznacene radi boljeg
uocavanja biciklista. Vozaci bicikala unutar te povrsine, za vrijeme ¢ekanja zelenog svjetla,
mogu slobodno zauzeti svoje mjesto u prometnoj traci sukladno daljnjem smjeru kretanja. Pri
tome se pozicioniraju na ¢elu kolone ¢ime su svima vidljivi, umjesto da stoje u mrtvom kutu
motornih vozila koja skrecu, te mogu neometano krenuti prije svih ostalih vozila. Na Slici 20

se moze vidjeti prikaz bike boxa u Zagrebu.

Slika 21: Prikaz bike boxa u Zagrebu
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Izvor: https://sindikatbiciklista.hr/zajednicko-odvijanje-biciklistickog-i-motornog-prometa-

na-podrucju-gradske-cetvrti-donji-grad/ [38]

Nazalost, svi zagrebacki bike boxevi imaju barem jedan od sljedec¢ih nedostataka i

neuskladenosti s Pravilnikom[39]3¢:

e postavljeni su ispred nesemaforiziranih krizanja;
e do njih ne vodi biciklisticka traka;

e oznacena je razdjelna crta unutar same povrsine.

S druge strane, pozitivno je da u svrhu prikupljanja podataka o broju biciklista grad Zagreb na
prometnicama koristi fiksni brojac bicikala koji se nalazi u zoni Parka Stjepana Srkulja. Fiksni
brojac bicikala sastoji se od senzora bicikala (radarskog uredaja, IR uredaja, petlji, cijevnih
detektora), totema u kojem se nalazi dnevni numericki prikaziva¢ broja bicikala te predocnika
(ekran) koji graficki prikazuje godisnji biciklisticki promet. Cilj prikupljanja tih podataka je

promicanje voznje biciklom i podizanje svijesti o biciklu kao prijevoznom sredstvu u gradu.

Sto se ti¢e pristupacnosti za bicikle, Grad Zagreb ima brojne pothodnike koji biciklistima
prekidaju smjerove kretanja zbog stepenica te se zbog toga pocelo s izvodenjem tzv. rampi u
pothodnicima s ciljem da se korisnicima bicikala omogudi lakSe kretanje na relacijama gdje je
povecan broj prolazaka bicikala. Osim kod pothodnika, problem pristupacnosti se javlja i kod
nepravilne izgradnje biciklisticke infrastrukture. Slika 21 prikazuje prolazak biciklisticke staze
kroz autobusnu stanicu, a takvi bi se problemi jednostavno mogli izbjeci kada bi se projektanti

drzali zakona i pravilnika pri projektiranju biciklistickih prometnica.

36 1zvor: http://sindikatbiciklista.hr/osvrt-razvoj-biciklistickog-prometa-ili-figa-u-dzepu/
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Slika 22: Nepravilna biciklisticka traka

Izvor: S. Komadina, Prijedlog razvitka biciklisticke infrastrukture na podrucju Grada Zagreba,
2018. [40]

Nadalje, s ciljem uskladivanja razlic¢itih praksi i postizanja maksimalne funkcionalnosti
parkiranja bicikala, Grad Zagreb od veljac¢e 2015. primjenjuje naputak za izgradnju parkiralista
za bicikle na podrucju Grada Zagreba. Od oZujka 2016. godine ovaj model javnog parkiralista
za bicikle, uvrsten je u Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi ¢ime je postao i zakonska obaveza.
U 2019. godini krenulo se s postavljanjem stalaka za bicikle, te je u toj godini postavljen 261
stalak za bicikle, Sto je za 59% vedi broj stalaka u odnosu 2018. godinu. U prosloj, 2020. godini
postavljeno je 420 stalaka Sto predstavlja povecanje od 62% u odnosu na 2019. godinu.
Ukupno do kraja 2020. godine, na podrucju Grada Zagreba, postoji 1.407 stalaka, na 209
lokacija za bicikle sto omogudéava parkiranje ¢ak 2.794 bicikala.3” Grad je godinama narucivao
spirale — nefunkcionalni tip stalka koji ne omoguduje sigurno vezanje okvira bicikla, a
predvidenom upotrebom oStecuje Zbice i disk-koénicu bicikla[41].38 Na Slici 22 nalazi se

funkcionalniji tip stalka poznat pod nazivom klamerica.

37 Izvor : Elaborat uvodenja sustava javnih bicikala na podrudju Grada Zagreba
38 |zvor : https://sindikatbiciklista.hr/napokon-nove-klamerice/
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Slika 23: Klamerica

lzvor: https://sindikatbiciklista.hr/napokon-nove-klamerice/ [41]

Moze se zakljuciti da kvalitetno rjeSenje za parkiranje bicikala uklju¢uje odabir dobrog tipa
stalka, ali i odgovaraju¢e mikrolokacije. Da bi zadovoljili potrebe korisnika, stalke treba
postaviti Sto je blize cilianom odredistu, tj. u neposrednoj blizini ulaza u objekt. Sve dalje od
50 metara u pravilu nece biti prihva¢eno i korisnici ¢e radije bicikl vezati uz ograde, drvece i
stupove koji su blize mjestu kojem su se zaputili[41].3° lako je broj lokacija na koje su
postavljene klamerice prilicno porastao nuzino je i osuvremenjivanje infrastrukture za
parkiranje tako da se postave natkriveni i nadzirani parkinzi, osobito na prometnim ¢voristima
kao $to su autobusni terminali, okretiSta tramvaja i kolodvori gdje je predvideno vremenski

dulje parkiranje bicikala[39].%°

Kada govorimo o sustavu javnih bicikala u Gradu Zagrebu postoji samo jedan operater pod
nazivom Nextbike. Nextbike je njemacko poduzeée osnovano 2004. godine u Leipzigu i
trenutno ima franSize u 25 zemalja i 200 gradova diljem svijeta, te broji vise od 2 milijuna
registriranih korisnika. Na temelju svog iskustva i tehnologije koju su razvili, Nextbike je
ponudio veé gotovo rjesSenje prilagodeno potrebama za grad Zagreb. U pocetku se ponuda
sastojala od 50 bicikala i 6 razlicitih lokacija rasporedenih u centru grada Zagreba te se ubrzo

pokazao kao dobra nadopuna za postojeci javni gradski prijevoz. Od 2013. godine do danas

39 |zvor : https://sindikatbiciklista.hr/napokon-nove-klamerice/
40 |zvor : http://sindikatbiciklista.hr/osvrt-razvoj-biciklistickog-prometa-ili-figa-u-dzepu/
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Nextbike sustav se prosirio na cijelo podrucje Hrvatske tako da danas djeluje u 18 gradova s
23 000 registriranih korisnika od kojih je najveéi broj studenata i zaposlenih koji ovaj sustav
koriste kao nadopunu javnom gradskom prijevozu. U Zagrebu se bicikl moze iznajmiti i vratiti

na 30 lokacija sa 140 bicikala od kojih su 15 elektri¢nih.

Kada se razmatraju prednosti i nedostatci Nextbike sustava u Zagrebu potrebno ga je
usporediti s najboljom svjetskom praksom. Istrazivanje provedeno od strane ITDP instituta
utvrdilo je na temelju analize ve¢ postojecih uspjesnih 21 sustava javnih bicikala u svijetu, kako
bi zadovoljio potrebe korisnika sustav treba imati gustu mreZu stanica za parkiranje s
prosjecnom udaljenosti izmedu stanica od 300 metara. Nextbike sustavu Zagrebu ima mali
broj stanica s velikom medusobnom udaljeno$c¢u zbog ¢ega se ne moze smatrati sustavom koji
udovoljava zahtjevima gore navedenog istraZivanja[42].4! Na Slici 23 prikazana je karta grada

Zagreba s oznacenim stanicama Nextbike sustava.
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Slika 24: Stanice za parkiranje bicikala Nextbike sustava u gradu Zagrebu

lzvor: https://www.nextbike.hr/hr/zagreb/lokacije/ [43]

Nedovoljna gustoca stanica te nepostojanje stanica u nekim naseljima u gradu predstavlja
velik nedostatak ovog sustava javnih bicikala. Korisnici sustava samim time moraju koristiti
rute izmedu dvije stanice Sto moZzda ne odgovara njihovim potrebama u potpunosti te se
njihovo vrijeme putovanja produljuje i to negativho utjeée na zadovoljstvo pruienom
uslugom. Time se dovodi u pitanje funkcionalnost ovakvog sustava. Kao prilika za rjeSenje ovog

nedostatka mogla bi se ponuditi mogucnost ostavljanja i sakupljanja ovih bicikala i izvan za to

41 |zvor : The Bikeshare Planning Guide, 2018.
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predvidenih stanica Sto je praksa koja se moze vidjeti u nekim europskim gradovima. Isto tako
postoji moguénost nagradivanja korisnika koji u svom putovanju ujedno i premjestaju bicikle
s podrucja niske potraznje na podrucje visoke potraznje. Potraznja za uslugom najma tesko je
predvidiva. Znacajno varira s obzirom na doba dana, topografiju Zeljene rute i vremenske
uvjete. Lokacije stajaliSta sustava javnih bicikala odabiru se sukladno prometnoj potraznji te
determiniranjem ¢vorova prometne mreze na kojima se ocekuje znacajna izmjena oblika
prijevoza. Kao takav, sustav javnih bicikala predstavlja dopunu javnog prometa, a prije svega,
tramvaja i gradske prigradske Zeljeznice. Sukladno navedenom, stajalista je potrebno planirati
u zonama najveée prometne potraznje (sredisnji dio grada, tramvajski terminali i okretista,
kolodvori), zonama rekreacije (parkovi, Sportsko rekreacijski centri), zonama institucija, Skola
i fakulteta te ishodistima turisticke ponude. Ovakav sustav javnih bicikala ne predstavlja
konkurenciju postoje¢cem prometnom sustavu, nego ga je potrebno sagledati i implementirati

kao dio sustava javnog prijevoza putnika na podrucju Grada Zagreba.

S aspekta sigurnosti nuzno je imati uspostavljene biciklisticke staze i trake kao i pratecu
prometnu signalizaciju. Isto tako prometna signalizacija u sklopu biciklisticke infrastrukture
potrebna je radi Sto kvalitetnijeg obavjestavanja kako biciklista tako i ostalih sudionika u
prometu. Biciklisti su uz pjesake, najugrozenija skupina sudionika u prometu i zbog toga je
potrebno poduzeti sve mjere sigurnosti kako do prometnih nesreéa uopce ne dode. Za razliku
od vozaca automobila biciklisti posjeduju tek minimalne elemente aktivne i pasivne sigurnosti,
ako se uzmu u obzir svjetla, reflektirajuéi prsluk, kaciga i Stitnici. Prema Zakonu o sigurnosti
prometa na cestama samo osobe mlade od 16 godina duZne su nositi zastitnu kacigu, tako da
pasivna sigurnost ovisi o samosvijesti pojedinog biciklista. Temeljna nacdela za projektiranje
raskrizja s gledista sigurnosti biciklistickog prometa ukljuuju pravovremenu i jasnu uocljivost
biciklista iz svih prilaza na raskriZju za sve sudionike u prometu. Tijek i izgradnja biciklisti¢kih
prometnica treba pojasniti odnose prednosti za bicikliste i za ostale sudionike u prometu.
Najvece znacenje za sigurnost biciklista treba pridavati dovoljnoj preglednosti izmedu
biciklista i ostalih sudionika u prometu. Vaino je da skretanje biciklista ulijevo bude

pravovremeno uodljivo svim sudionicima u prometu[44].4?

42 1zvor: D. Or3i¢, Geoprostorna analiza biciklisti¢kih prometnica u Gradu Zagrebu u funkciji sigurnosti
biciklistickog prometa, 2018.
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Nedostaci koji su uoceni na biciklistickoj mrezi prometnica u Zagrebu su:

a) Nepravilno oznaceni i neoznaceni biciklisticki prijelazi

b) Nedovoljni zastitni pojasevi izmedu prometnog profila i prepreke, od ruba kolnika i od
uzduzno parkiranih vozila

c¢) Neoznacen dio staze ili prekid staze

d) Nedovoljna Sirina i visina prometnog i slobodnog profila staze

e) Ostecena ili neravna vozna povrsina i previsoki rubnjaci

f) Nepravilno vodenje u zoni autobusnih stajaliSta

g) Nepravilno postavljen $aht za slivne vode

h) Prijelaz izmedu razli¢itih prometnih povrsina i nepostojanje biciklistickih rampi

i) Nepravilnosti vezane uz oznake

Dotrajala i neredovito odrzavana biciklisticka signalizacija ¢est je problem u Gradu Zagrebu, a
voznja biciklom po takvim stazama, koje su izgradene kao velik broj nepovezanih segmenata,
a da se pri tome ne Cine prekrsaji, predstavlja vrlo napornu radnju, na koju vecina biciklista
nije spremna. Na Slici 24 moze se vidjeti primjer dotrajale biciklisticke staze, a na Slici 25 je

prikazana klupa koja je smjestena preblizu biciklisticke staze.

Slika 25: Prikaz dotrajale biciklisticke infrastrukture

lzvor: autor
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Slika 26: Klupa smjesStena preblizu biciklisticke staze

lzvor: autor

Sigurnost treba izgradivati po svim slojevima drustva: od zakonodavstva preko prometne
infrastrukture, medusobnog uvaZzavanja, poznavanja prometnih zakona, propisa i prometne

kulture.
Analizom biciklisticke infrastrukture u Zagrebu mogu se istaknuti sljedeéi nedostaci:

e |oSe odrzavanje;
e neuskladenost sa zakonom i pravilnicima;
e nepravilna izgradnja;

e slaba zainteresiranost gradana za bicikliranjem.

S obzirom na navedene nedostatke u iduéem poglavlju ¢e se predloZiti mjere u svrhu

poboljsanja.

6.2.2. Smjernice za pobolj$anje biciklistickog prometa u Zagrebu
Analizom biciklistickog prometa u Zagrebu zakljuceno je da postoje odredeni nedostaci koji u
svrhu poboljsanja zahtijevaju primjenu brojnih prometnih rjeSenja koja ¢e se prikazati u ovom

poglavlju na temelju primjera dobre prakse vodecih biciklistickih gradova.

Sva tri predstavljena biciklisticka grada imaju udio biciklistic(kog prometa u ukupnim dnevnim

putovanjima iznad 30 % dok je u Zagrebu prema zadnjim dostupnim podatcima taj udio samo

48



10 %[45].3 U svrhu povecdanja postotka biciklistickog prometa u Zagrebu, lokalna vlast treba

omoguciti kvalitetniju infrastrukturu i vecu sigurnost kroz sljede¢e mjere:

redovno odrzavati biciklisticku infrastrukturu;
izgraditi jasnije smjerokaze te Sire, brze i lakSe uocljive biciklisticke staze;
izgraditi veci broj parkiralista i spremista za bicikle;

osigurati neisprekidanu voznju;

1
2
3
4
5. jasno izdvaijiti biciklisti¢cki promet od motoriziranog rubnjacima i zelenim pojasevima;
6. smanjiti maksimalnu brzinu voznje;

7. omoguditi biciklisticke pumpe i elektri¢ne punionice;

8. izgraditi biciklisticke autoceste i zelene rute;

9. omoguditi ulazak i prijevoz bicikala javnim prijevozom;

10. uvesti bike & ride sustav;

11. povecati broj javnih bicikala.

U sustini, navedenim mjerama grad Zagreb osigurava kvalitetniju biciklisticku infrastrukturu,
vecéu sigurnost, intermodalnost i atraktivnost kojima ée povedati zainteresiranost gradana i
udio biciklista u svakodnevnom putovanju. Vazno je istaknuti da su ove mjere dugorocne te je

ih je nuzno uvoditi strateski i postepeno.

Uz nabrojane mjere grad Zagreb treba ulozZiti i u bolju promociju kroz spomenute nacine u
poglavlju 5 odnosno da se ve¢ u mladoj dobi osigura temeljna edukacija djece s ciljem
razvijanja svijesti o biciklu kao idealnom prijevoznom sredstvu te podizanju razine sigurnosti
u voznji bicikla. U Zagrebu postoje samo dva poligona na kojima djeca mogu kvalitetno
razumjeti biciklisticki promet i nauciti kako se u njemu ponasati. Zbog toga bi Zagreb kao jedan
od glavnih ciljeva trebao imati izgradnju veceg broja poligona kako bi grad dugoro¢no imao
kvalitetno educirane gradane. Nadalje, grad bi trebao ulagati u suradnju s poduzeéima,
organizacijama i udrugama tijekom i nakon uvodenja predlozenih promjena. To mozZe Ciniti
slanjem predstavnika uprave kako bi prezentirali koristi i promjene te potaknuli ljude na
bicikliranje. Osim toga, mogu se organizirati i javni dogadaji na mjestima promjena poput

otvorenja biciklisti¢kih autocesta, novih staza ili parkiralista.

43 |zvor: http://www.ipzp.hr/wp-content/uploads/2016/01/KI-MPS.pdf
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6.2.3. Diskusija autora
Biciklisticki promet integriran je u smjernicama i pravilnicima za odrzivo planiranje prometa u
gradovima na europskoj razini sto uvelike dokazuje da je prepoznat kao jedan od vaznih
strateskih faktora prometa. Medutim, uvidom u statistiku usvojenosti odrzivog planiranja kao
i udio koriStenja bicikala uocavaju se velike razlike medu drzavama i gradovima. Razlog tomu
su povijesni razvoj biciklistickog prometa u pojedinim drzavama kao i razlike u politi¢ckim

potezima te gradanskoj osvijeStenosti o klimatskim promjenama i prednostima biciklizma.

U svrhu poboljsanja trenutne statistike i smanjenja jaza u razlikama medu drzavama, nuzna je
suradnja drzava koje su prijestolnice biciklistickog prometa i onih sa slabije razvijenim. Osim
toga, potrebna je promocija biciklistickog prometa i edukacija kako bi se podigla gradanska
svijest. No temelj svakog kvalitetnog biciklisticCkog sustava je njegova infrastruktura koja
omogucuje sigurnu, atraktivnu, kontinuiranu, udobnu i vremenski prihvatljivu voZznju. Stoga bi
prvi koraci morali biti ulaganje u kvalitetnije materijale pri izgradnji infrastrukture te planska
integriranost s ostalim oblicima prijevoza kako bi se omogucila intermodalnost i poveéao
interes gradana. Ti koraci su nuzni kako bi se omogudéilo jednostavnije implementiranje i
prihvacanje sustava javnih bicikala koji bi znatno povedali udio biciklistickog prometa u
dnevnim putovanjima. Zadovoljavanjem svih potrebnih koraka i mjera biciklisticki promet
moze dostici svoj potpuni potencijal i time ostvariti sve potrebne ciljeve odrzivog planiranja

prometa u gradovima.
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7. ZAKUUCAK

Razvoj bicikla zapoceo je u 19. stoljeéu te je ubrzo iz uloge sredstva za zabavu postao znacajno
prijevozno sredstvo. Svojim prednostima poput prostorne efektivnosti, smanjenja onecis¢enja
i povecanja kvalitete zraka, pozitivnog utjecaja na fizicko i mentalno zdravlje te troskovne i
vremenske efektivnosti, biciklisticki promet prepoznat je kao vazan faktor u planiranju
odrzivog prometa. Cinjenica je da se razvoj biciklistickog prometa znacajno razlikuje izmedu
gradova Sto je rezultat u lokalnim politickim, kulturnim, ekonomskim i povijesnim
razli¢itostima. Zbog takvih razli¢itosti i izazova s kojima se gradovi suocavaju svaki grad treba

odabrati drugaciju strategiju i nacin planiranja kako bi se povecéao udio biciklistickog prometa.

U svrhu povecanja biciklistickog prometa naglasena je vainost postojanja sustava javnih
bicikala medutim, sami sustavi javnih bicikala nisu rjeSenje za gradske i regionalne prometne
probleme. Kako bi se iskoristio njihov puni potencijal moraju biti ugradeni u jasnu biciklisticku
i transportnu strategiju. Zbog toga se biciklisticka infrastruktura, dijeljenje bicikala,
komunikacijske kampanje, strategije javnog prijevoza, planiranje cesta i parkiralista trebaju
promatrati integralno. Prema iskustvu europskog promicanja biciklizma u posljednjih 40
godina moZe se zakljuciti da dobra biciklisticka politika podrazumijeva da broj bicikala
zadovoljava potraznju za automobilima. Jedan od primjera takve politike je putem propisa o
parkiranju te zabranom prolaznog prometa u uzim gradovima ili stambenim Cetvrtima. Stoga
je potrebno u potpunosti integrirati biciklisti¢ke politike u Siri okvir SUMP-a koji za cilj ima
ukupno poboljSanje sustava mobilnosti grada. Osim toga, vlasti bi trebale promicati pravilnu
upotrebu biciklisti¢ke infrastrukture putem kampanja za podizanje svijesti, djeca bi trebala biti
obrazovana unutar Skolskog programa, a poslodavci bi trebali ulagati u zdravu radnu snagu

stimulirajuci svoje zaposlenike da voze bicikl na posao.

Na temelju prikupljenih podataka i napravljene komparativne analize, izmedu vodedih
biciklistickih gradova i Zagreba, slijedi zaklju¢ak da biciklisticki promet u planiranju odrzive
mobilnosti ima strateSku ulogu kojom ispunjuje njegove dugoroéne ciljeve i time omoguéuje

vecu kvalitetu zZivljenja, ekoloske i zdravstvene koristi te poboljSanu mobilnost i pristupacnost.
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