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Zadatak diplomskog rada

BROJ

155/0MIL/2022

oPIs

Zadatak diplomskog rada je analizirati razvoj nemotoriziranog prometa, pjesacenja i biciklizma, te
prodiskutirati prednosti i nedostatke navedenih vidova transporta. Nemotorizirani promet sve se vise
unaprjeduje u urbanim sredinama zbog problema uzrokovanih prometnim gufvama u gradovima,
zagugenjem i onegiSéenjem okoliga te je stoga u okviru diplomskog rada zadana analiza pristupa u
planiranju i projektiranju pjesatkih i bicikiistickih prometnica kako bi se povecala mobilnost.

Nadalje, zadatak diplomskog rada je protumagiti mobilnost pjedactkog prometa i sigurnosti pjeSaka, te
prednosti i nedostatke koristenja bicikala uproometu. Takoder, zadatak je prikazati primjenu
biciklistitkog prometa u Nizozemskoj i u Republici Hrvatskoj s naglaskom na grad Zagreb.
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Sazetak

Nemotorizirani promet poznat je kao prijevoz na ljudski pogon, a ukljucuje hodanje i voznju
biciklom te prijevoz na manjim kota¢ima (romobil). Hodanje i voznja bicikla promicu tjelesnu
aktivnost 1 mentalno zdravlje. U mnogim europskim gradovima pjeSacenje i voznja bicikla je u
porastu i kljucni su dio planiranja prometa.

Zbog problema uzrokovanih prometnim guzvama u gradovima, sve viSe se spominje
nemotorizirani promet. Prometna buka, zaguSenja, zagadenja i velika gustoc¢a naseljenosti kao 1
nedostatak zelenila nisu dio okruZenja koje bi bilo pogodno po mjeri ¢ovjeka. Zato su danasnji
gradovi manje pogodni za zivot nego $to bi to mogli biti. Uvodenjem novih pristupa u planiranju
1 projektiranju pjesackih i biciklistickih prometnica moguce je napraviti okruzenje koje ¢e biti
ugodno za pjeSacenje 1 voznju biciklom, kako bi se povecala mobilnost stanovniStva.

Dobre mogucénosti za hodanje 1 voznju biciklom kljuéni su dio svake strategije odrzivog
prometa i planiranja te osiguravaju sveukupno poboljSanje kvalitete zivota S ekoloskog,

drustvenog i ekonomskog aspekta.

Kljuéne rijeci: bicikli, biciklisticka infrastruktura, nemotorizirani promet, pjesacenje

Summary

Non motorised traffic is known as human powered traffic and includes walking, bike riding
and romobile driving. Walking and bike riding support physical activity and mental health. In a
lot of European cities walking and bike riding are increasing and are crucial in traffic planing.

Due to problems caused by traffic jams in cities, non motorised traffic is common known
subject. Citizens well being is endangered by traffic noise, smoke, polution and high population
density as well as lack of green surfaces. Thus, cities of today are less suitable for living. In order
to increase physical activity in meaning of walking and bike riding it is necessary to implement
new ideas in planing and projecting routes suitable for pedestrians and bike riders.

High-quality routes for walking and bike riding are key of every strategy of sustainable
planing, and they also assure overall improvemet of life quality in ecological, social and

economical aspect.

Key words: bice, cycle infrastructure, non-motorized traffic, walking
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1. Uvod

Nemotorizirani promet (takoder poznat kao aktivni prijevoz i prijevoz na ljudski pogon )
ukljucuje hodanje i voznju biciklom te varijante poput prijevoza malim kotacima (klizaljke,
skejtbordi, romobili i ru¢na kolica) 1 putovanja u invalidskim kolicima . Ovi nacini pruzaju i
rekreaciju (oni su sami sebi cilj) i prijevoz (omogucuju pristup robi i aktivnostima), iako korisnici
mogu smatrati da odredeno putovanje sluzi oba cilja. Na primjer, neki ¢e ljudi radije odabrati
hodanje ili voznju biciklom nego voznju jer uzivaju u toj aktivnosti, iako traje dulje.

Hodanje i voznja bicikla promicu tjelesnu aktivnost i mentalno zdravlje. U mnogim
europskim gradovima pjesacenje i voznja bicikla je u porastu i kljucni su dio planiranja prometa.
Medutim, mnogi biciklisti i pjesaci i dalje sebe dozivljavaju kao zanemarene sudionike u prometu,
suoCavaju se sa zagadivacima zraka, bukom 1 strahuju od ozljeda na putu. Djeca su posebno
ranjiva.
koristi za zdravlje, emisije staklenickih plinova, kvalitetu zraka, sigurnost na cestama i pravednost.
Kako bi pjesacenje i biciklizam ucinili atraktivnim opcijama, gradovi se moraju usredotociti na
sigurnost, prakti¢nost, kulturu i udobnost za bicikliste i pjeSake. To je relativno jednostavno u
inzenjerskom smislu, ali moze biti politicki izazovno zbog protivljenja skupina koje ocekuju

negativan utjecaj.

1.1. Problem, predmet i objekt istrazivanja

Predmet istrazivanja ovog rada je prevelika zastupljenost motornih vozila u urbanim
sredinama 1 zagadenje okoliSa. Potrebno je istraziti zasto stanovnici viSe preferiraju koriStenje
motoriziranog promet od nemotoriziranog 1 zasto neke zemlje viSe koriste biciklizam kao
prijevozno sredstvo, ili kombinaciju pjeSacenja i biciklizma do Skole ili radnog mjesta. Takoder je
potrebno istraziti razvijenost biciklistickih infrastruktura u odnosu na Hrvatsku. Problem
istrazivanja je nedostatak dobrog planiranja i rekonstrukcije biciklisticke 1 pjeSacke infrastrukture

u Republici Hrvatskoj. Objekti istrazivanju su pjesacka i biciklisticka infrastruktura.



1.2. Radna hipoteza

Najvazniji zadatak diplomskog rada je naglasiti kako su pjesacenje i biciklizam zdravi oblici
prometa. lz tako definiranog zadatka proizlazi radna hipoteza koja glasi: razvojem

nemotoriziranog prometa potice se ekoloSka svijest i zdravi nacin zivota gradana.

1.3. Svrhai cilj istrazivanja

Svrha i cilj ovog diplomskog rada je dokazati kako kretanje i nemotorizirani promet
poboljsava nacin zivota ljudi pogotovo u urbanim sredinama. Takoder potrebno je poticanje

stanovni$tva na razne edukacije kako bi se osvijestili svoj pogled na nemotorizirani promet.

1.4. Znanstvene metode

Metode koje ¢e biti koriStene u pripremi diplomskog rada su znanstvene i istrazivacke.
Istrazivanja ¢e biti provedena na temelju istrazenih i dostupnih dokumenata i planova gradova koji
su uzeti kao primjeri u radu i na temelju fizicke literature i literature dostupne on-line.

Metode koje ¢e biti koriStene za izradu ovog rada:

e Analiza postojec¢ih dokumenata 1 saznanja
e Metoda kompilacije

e Metoda dokazivanja

e Induktivna metoda

e Metoda opazanja

1.5. Struktura rada

Rad ¢e biti podijeljen na teorijski i prakti¢ni dio. U teorijskom dijelu ¢e biti opisani
prometa. U prakticnom dijelu ¢e biti usporedena biciklisti¢ka infrastruktura u nizozemskom gradu
Utrechtu kao vodeéem u biciklisti¢koj infrastrukturi sa hrvatskim gradom Zagrebom.

Rad se osim uvodnog i zaklju¢nog dijela sastoji od 5 poglavlja:

o Nemotorizirani promet

o PjeSacki promet

o Biciklisticki promet

o Biciklizam u Nizozemskoj

o Biciklizam u RH



Prvo poglavlje opisuje Sto je to nemotorizirani promet i kako se moze poboljsati. Takoder
opisana je prometna signalizacija u nemotoriziranom prometu, koje znakove koristimo kao
biciklisti a koje kao pjeSaci i §to nam oni znae. U prvom poglavlju je opisano i kako
nemotorizirani promet utjeCe na okoli§, odnosno kako ga zagaduje. Drugo poglavlje opisuje
pjesacki promet, koje su prednosti i nedostaci pjeSacenja. Takoder su navedene podjele pjesackih
prometnica, mobilnost pjeSackog prometa i sigurnost pjesaka. Zatim na red dolazi trec¢e poglavlje
koje opisuje biciklisti¢ki promet, §to obuhvaca i koji gradovi su vodeci u svijetu. Zatim je navedena
klasifikacija bicikla, koje su prednosti i nedostaci voznje biciklom te kakva je sigurnost biciklista
u Republici Hrvatskoj. Cetvrto poglavlje opisuje biciklizam u Nizozemskoj, a peto biciklizam u
Hrvatskoyj.



2. Nemotorizirani promet

Nemotorizirani promet je kljuan za odrziv zivot. Obiljezja odrzivog prometa su sigurnost,
udobnost i u¢inkovitost u smislu ekonomicnosti i potro$nje energije, te minimiziranje zagadenja
okolisa. Danas prometni sustavi u vecini gradova viSe nisu odrzivi zbog nedostatka prirodnih
materijala kao §to su rezerve nafte, povecavajuci broj smrtnih slucajeva i ozljeda u prometnim
nesre¢ama i prometne guzve. Emisije ugljika u atmosferu doprinose zagadenju okolisa
u smislu nedostataka kvalitete koji utjece na mobilnost zivota opcéenito. Odrzivi promet u smislu
nemotoriziranih vozila obecava bolji i kvalitetniji svijet za buduce generacije. Nemotorizirani
promet pruza odabir izbora nacina prijevoza korisnicima motornih vozila na ne motorna kroz
integraciju planiranja koristenja zemljista i prijevoza.

Poticanjem poboljSanja pjeSackih staza i biciklistiC¢kih zona, poticalo bi se povecanje
nemotoriziranog prometa i smanjila voznja motornih vozila. KoriStenje nemotoriziranog prijevoza
kao $to je voznja biciklom i hodanje doprinosimo smanjenju ugljika kao i zdravom nacinu zivota
I poticanjem tjelesne aktivnosti. (Legalac,l. i koautori 2011.)

Nemotorizirani prijevoz ukljucuje sve oblike putovanja koji se ne oslanjaju na motor ili
motor za kretanje. To ukljucuje hodanje i voznju biciklom te koriStenje prijevoza s malim kota¢ima
(klizaljke, skateboards, romobili i ru¢na kolica) i invalidska kolica. Ovi naéini prijevoza mogu
pruziti oboje, rekreaciju 1 prijevoz. Na primjer, neki ¢e ljudi radije izabrati hodanje ili voznju
biciklom nego voznju automobilom jer uzivaju u aktivnosti. Vaznost nemotoriziranog prijevoza
mozZze se sazeti na tome da osigurava prijevoz od vrata do vrata, ne dovodi do ¢ekanja u usporedbi
s ¢ekanjem na stanicama npr. javnog gradskog prijevoza. Koncept odrzivog prijevoza kljucan je
za osiguranje Cistoce, zdravlja 1 visoke kvalitete okoliSa. Koncept takoder stavlja naglasak na
ljudski zivot i okolis, kako bi se zadovoljile sadasnje i buduce potrebe. [2]

Danas prometni sustavi u velikim gradovima pokazuju loSu sliku zbog gustog prometa,
zagus$enja, prometnih nesreca, nedostatak pristupa javnom prijevozu i emisije ugljika u atmosferi

koje pridonose zagadenju okoliSa 1 neravnoteZi u kvaliteti Zivota 1 mobilnosti.

Postoji mnogo specifi¢nih nacina za poboljSanje nemotoriziranog prijevoza: [3]

e poboljsati nogostupe, pjesacke prijelaze, staze 1 biciklisticke staze,

e ispravite specifiéne opasnosti na cesti za nemotorizirani prijevoz (ponekad se nazivaju
programi "poboljSanja mjesta"),

e poboljsati upravljanje 1 odrzavanje nemotoriziranih objekata , uklju¢uju¢i smanjenje

sukoba izmedu korisnika i odrzavanje Cistoce,



e Univerzalni dizajn (prijevozni sustavi prilagodeni osobama s invaliditetom 1 drugim
posebnim potrebama),

e razviti koriStenje zemljiSta i projektiranje zgrada usmjerenih na pjesake (novi
urbanizam),

e povecajte povezanost cesta i staza , S posebnim nemotoriziranim prec¢acima, kao §to su
staze izmedu slijepih ulica i pjesackih veza na sredini bloka,

e uli¢ni namjestaj (npr. klupe) i znacajke dizajna (npr. ulicna svjetla u mjeri ¢ovjeka),

e smirivanje prometa, poboljSanje ulicnog pejzaza, Smanjenje brzine prometa,
ogranicenja za vozila i preraspodjelu cestovnog prostora,

e planirajte i dizajnirajte ceste kako biste povecali sigurnost hodanja i voznje biciklom,

e oObrazovanje o sigurnosti, provodenje zakona i programi ohrabrivanja,

e integracija s prijevozom (integracija bicikla/prijevoza i razvoj usmjeren na prijevoz),

e parkiraliste za bicikle,

e rjeSavanje sigurnosnih problema pjesaka i biciklista,

e sustavi javnih bicikala, koji su automatizirani sustavi za iznajmljivanje bicikala
dizajnirani za pruzanje u¢inkovite mobilnosti za kratka, utilitarna gradska putovanja,

e pjesacke staze, koje su unutarnje urbane pjeSacke mreze koje povezuju zgrade i

prometne terminale.

Svaki gradanin odnosno pojedinac moZe igrati veliku ulogu u podrzavanju odrZivog
prometnog sustava. Najlaksi nacin je koristenje bicikla ili pjeSac¢enje do radnoga mjesta. Hodanje
1 voznja biciklom je ekoloski prihvatljivo rjeSenje za oneciS¢enje motornim vozilima koja su u
neprekidnoj uporabi vise od 20 godina.

Povecéanje modalnog udjela NMT moguce je u bilo kojoj zemlji; medutim, uspjeh ovisi o
mnogim ¢imbenicima specificnim za pojedinu zemlju, ukljucujuéi klimu, zemljopis, kulturu,

politicku predanost, javnu svijest, politicke napore, dugoro¢nu viziju i privlacnost alternativa.

Glavne prepreke provedbi uspjesne politike NMT su: [4]

e promet i prostorno planiranje orijentirano na privatna vozila, §to je uobifajeno u vecini
zemalja, posebice u zemljama u razvoju,

e javnapercepcijai status: hodanje, voznja bicikla (i javni prijevoz) dozivljavaju se kao nacin
prijevoza za siromasne. Bogatiji dio stanovniStva ¢esto ima nerazmjernu mo¢ odlucivanja,
Sto politiku usmjerenu na NMT ¢ini riskantnom,

e Sigurnost: pjesaci, a posebno biciklisti su ranjivi i stoga im je potreban odvojeni prostor na
cesti, ili ih korisnici vozila barem poStuju i uzimaju u obzir,

5



nedostatak socijalne sigurnosti, posebno za Zene, takoder moze biti prepreka. Korisnici

NMT-a imaju ve¢i rizik od sudjelovanja u nesre¢ama od korisnika automobila,

e nedostatak prikladnog javnog prijevoza, koji je potreban da bi NMT bio dobra opcija za
multimodalna putovanja (tj. kombinacija voznje biciklom 1 autobusnih ili Zeljeznickih
sustava),

e ljudi se ne pocnu vorziti biciklom ako ima malo biciklistickih staza, a planeri ih ne grade

kada nema interesa za biciklizam,

e nedostatak op¢e dugorocCne, integrirane vizije i planiranja.

U daljnjem tekstu mozemo vidjeti koje su to karakteristike koje utje¢u na socio-ekonomski
razvoj 1 zastitu okoliSa. Dobre moguénosti za hodanje 1 voznju biciklom kljuéni su dio svake
strategije odrzivog prometa i planiranja te osiguravaju sveukupno poboljSanje kvalitete Zivota.

Tocnije, koristi NMT-a za odrzivi razvoj prema odredenim aspektima mogu biti sljedeéi:

Koristi NMT-a sa ekoloskog aspekta mogu biti sljedeci:

e poboljsanje kvalitete zraka,

e Smanjenje emisije staklenickih plinova.

Nemotorizirani prijevoz ne emitira emisije staklenickih plinova, niti lokalne oneciS¢ivace

zraka. Svako poveéanje NMT-a stoga dovodi do izravnog smanjenja emisija.

Drustvene koristi NMT-a:

Smanjenje zagusenja,

o zdravstvene koristi zbog vjezbanja. Na primjer, voznja biciklom od 30 minuta dnevno
smanjuje moguc¢nost kardiovaskularnih bolesti i dijabetesa za 50%,

e Voznja bicikla moze biti posebno prikladna za mnoga kratka putovanja na koja idu Zene u
zemljama u razvoju,

e drustvena jednakost i smanjenje siromastva: jeftine, brze i pouzdane moguénosti prijevoza
te razvoj javnog prostora usmjeren prema svim segmentima drustva,

e Sigurnost: povecanje koriStenja bicikla ¢esto je popraceno smanjenjem broja nesreca pri

voznji bicikla 1 povecanjem sigurnosti na javnim mjestima,

e smanjenje buke.
Ekonomske koristi:

e NMT, posebice biciklizam, jednostavan je, fleksibilan, jeftin i brz,
6



e privla¢niji gradovi za turiste i stanovnike, posebice ako se uklju¢e zone bez automobila,
e skraceno vrijeme putovanja zbog poboljSanog protoka prometa,

o energetska sigurnost zbog manje potroSnje energije vozila.

Nemotorizirani prijevoz nudi osnovnu mobilnost, pristupaan prijevoz, pristup javnom
prijevozu i zdravstvene prednosti. Poboljsanje pogodnosti, udobnosti i sigurnosti hodanja i voznje
biciklom smanjuje potraznju za putovanjima osobnim motornim vozilima, pomazuéi u
ublazavanju kriticnih prometnih izazova s kojima se suocavaju mnogi gradovi. Kao nacini rada s
nultom emisijom, hodanje i voznja biciklom klju¢ni su napori u smanjenju $tetnog lokalnog

onecis¢enja i emisija staklenickih plinova.

Pjesaci i nemotorizirana prometna vozila (NMT) dio su cjelokupne prometne scene i U nekim
slu¢ajevima ¢ine vrlo vazan aspekt te scene. Kao i kod motoriziranog sektora transportnog trzista,
ovaj ¢e sektor iskusiti pozitivne i negativne utjecaje kao posljedicu ulaganja u promet te ga stoga
treba ukljuciti u procjenu tog ulaganja. NMT-ovi na kota¢ima (npr. bicikli i rik§e) mogu imati
koristi jer glatkije ceste smanjuju operativne troSkove i vrijeme putovanja, bilo da se radi o
urbanom ili ruralnom okruzenju. Nove ceste 1 glatkije ceste takoder mogu dovesti do promjene
nacina rada s pjesackog nacina rada na NMT na kotac¢ima ili motorna vozila, dajuci ustedu
vremena putovanja 1 operativnih troSkova. Povecanje brzine prometa na uredenoj cesti moZe
rezultirati povecanjem ozbiljnosti prometnih nesreca (tj. povecanjem prosje¢nog broja poginulih
po nesreci), pri ¢emu su pjesaci i NMT ranjive skupine sudionika u prometu. U nekim situacijama
povecanje kapaciteta urbanih raskriZja ili gradskih arterija (npr. izgradnja gradske autoceste ili
brze ceste) moze smanjiti koli¢inu cestovnog prostora dostupnog NMT-ovima, namecuci tako
troSkove (i vrijeme putovanja i operativne troSkove) toj skupini korisnika ceste. Kao i kod
motoriziranog prijevoza, pjesaci i NMT mogu imati koristi od investicije u promet kroz ustedu
operativnih troSkova, ustedu vremena putovanja i utjecaje na nesrece i sigurnost. Ukljucivanje
koristi za pjeSake i NMT moze €initi znacajan udio u ukupnim koristima sheme za ulaganja kao
Sto su ruralne ceste s malim prometom.[5]

Na sljede¢em grafikonu mozemo vidjeti koliko je zastupljen nemotorizirani promet u

odredenim zemljama svijeta. Podaci su izraZeni u postocima.
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Grafikon 1 Udio nemotoriziranog prometa pojedinih drzava
Izvor: obrada autora prema podacima sa: https://www.fpz.unizg.hr/zgp/wp-
content/uploads/2013/11/Prirucnik-Nemotorizirani-promet-Simunovic_i_Cosic_Zagreb_2015.pdf

Grafikon broj 1 ukazuje da najveéi udio pjesacenja imaju Svedska i Austrija, razlog tome su
odredene mjere sigurnosti, udobnosti i pogodnosti koje su prilagodene nemotoriziranom prometu.
U SAD-u je jako mali udjel nemotoriziranog prometa (koji iznosi ispod 10 %) u odnosu na ostale
drzave, razlog tome su: nepostojanje pogodne mreze pjeSackih puteva i1 opasnost americkih
gradova za pjeSake. MozZe se zakljuciti kako su za primjenu nemotoriziranog prometa kompaktnost

gradnje 1 transportne mjere izrazito vaznije mjere u odnosu na geografska i klimatska odredenja.

2.1. Prometna signalizacija u nemotoriziranom prometu

Prometni znakovi, signalizacija i oprema na cestama su sredstva i uredaji koji sudionike u
prometu upozoravaju na opasnost, definiraju zabrane, ograni¢enja i obaveze te pruZaju potrebne
obavijesti za siguran i nesmetan promet. [6]

Prometne znakove, signalizaciju i opremu na cestama ¢ine: [7]

e prometni znakovi,

e prometna svijetla,

e o0znake na kolniku i drugim prometnim povrSinama,
e prometna oprema ceste,

e oprema i mjere za smirivanje prometa,

e cestovna rasvj eta.



Prometni znakovi koji se ti¢i pjesaka i biciklista, definiraju se u sljede¢em dijelu rada.

Na slici broj 1 nalaze se znakovi opasnosti za pjeSake.

A A A A

Znak A32 Znak A33 Znak A34 Znak A39

Slika 1. Znakovi opasnosti za pjesake

Izvor: https://www.signal.hr/hr/proizvodi-usluge/prometni-znakovi-i-oprema-50/znakovi-opasnosti-51

Znak A32: “pjesaci na cesti” — oznacuje blizinu dijela ceste kojom se krecu pjesaci.

Znak A33: “obiljeZzen pjesacki prijelaz” — oznacuje blizinu mjesta na kojem se nalazi

obiljezen pjeSacki prijelaz.

Znak A34: “djeca na cesti” — oznacuje blizinu mjesta na cesti na kojima se djeca ¢esc¢e i u
vecem broju krecu.

Znak A39: “biciklisti na cesti” - oznacuje blizinu dijela ceste kojim se biciklisti krecu ili

blizinu mjesta na kojem biciklisti ¢e$¢e nailaze na cestu s bo¢ne ceste ili biciklisti¢ke staze [8]

Slijedeca slika broj 3 pokazuje znakove izricitih naredbi.

£
® ®

Znak B16 Znak B17 Znak B21

Znak B46 Znak B47 Znak B48

Slika 2. Znakovi izricitih naredbi

Izvor: https://www.purposegames.com/
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Znak B16: “zabrana prometa za bicikle” - oznacuje cestu ili dio ceste na kojoj je zabranjen
promet za bicikle.

Znak B17: “zabrana prometa za mopede i bicikle” - oznacuje cestu ili dio ceste na kojoj je
zabranjen promet mopedima i biciklima.

Znak B21: “zabrana prometa za pjeSake” - oznacuje cestu ili dio ceste na kojoj je zabranjeno
kretanje pjesaka.

Znak B46: “biciklisticka staza” - oznacuje stazu kojom se moraju kretati bicikli, a zabranjeno
je kretanje drugim vozilima.

Znak B47: “pjesacka staza” - oznacCuje posebno izgradenu pjesacku stazu kojom se pjesaci
moraju Kretati, a zabranjeno je kretanje drugim sudionicima u prometu.

Znak B48: “pjesacka i biciklisticka staza” - oznafuje posebno izgradenu stazu kojom se

biciklisti i pjeSaci moraju kretati, a zabranjeno je kretanje drugim sudionicima u prometu. [9]

Nakon znakova izri€itih naredbi slijede znakovi obavijesti koji su navedeni na slici broj 4.

[ @
) /R
L_I
Znak C02 Znak CO3 Znak C04 Znak CO5
ZONA
Znak C18 Znak C19 Znak C21 Znak C22
Lavrietak d ‘h\ « O ﬁ\
P]CSJHO 20n3 pjesacke zone

Znak C23 Znak C24 Znak C25 Znak C26

Slika 3. Znakovi obavijesti
Izvor: ZNAKOVI-OBAVIJESTI.png (485x%331) (sirovica.hr)

Znak C02: “obiljezen pjeSacki prijelaz” - oznafuje mjesto na cesti na kojem se nalazi
obiljezen pjesacki prelaz.
Znak CO03: “obiljezen prijelaz biciklisti¢ke staze” - oznacuje mjesto na cesti na kojem se

nalazi obiljeZeni prijelaz biciklisticke staze.
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Znak C04: “djeca na cesti” - oznacuje mjesto na cesti kojim se djeca ¢eSce i u ve¢em broju
krecu (ispred skole, vrti¢a, igralista...).

Znak C05: “podzemni ili nadzemni pjesacki prijelaz” - oznacuje mjesto na kojem se nalazi
podzemni ili nadzemni pjesacki prolaz.

Znak C18 i C19: “zavrSetak biciklisticke staze” 1 “zavrSetak pjesacke staze” - oznacuje
mjesto na cesti na kojem prestaje staza na kojem se moraju kretati bicikli odnosno pjesaci.

Znak C21: “zona u kojoj je ograni¢ena brzina” - oznacuje podrucje tj. zonu u kojoj se vozila
ne smiju kretati brzinom (u km/h) ve¢om od one koja je oznacena na znaku.

Znak C22: “zavrsetak zone u kojoj je ograniena brzina” - oznacuje mjesto na kojem prestaje
ogranicenje brzine.

Znak C23: “pjesacka zona” - oznacuje podruc¢je namijenjeno kretanju pjesaka, a zabranjeno
za kretanje motornih vozila.

Znak C24: “zavrSetak pjeSacke zone” - oznacuje mjesto na kojem prestaje zabrana kretanja
za vozila na motorni pogon.

Znak C25: “podrucje smirenoga prometa” - oznacuje mjesto u naselju na kojem se ulazi u
podruc¢je na kojem se ne smije voziti brze od brzine hoda pjesaka jer je djecja igra svagdje
dopustena.

Znak C26: “zavrsetak podrué¢ja smirenoga prometa” - oznacuje mjesto na kojem se izlazi iz

podrucja smirenoga prometa. [8] [9]

2.2. OneciSéenje okoliSa i promet

Jedan od najvecih izvora oneciSéenja okolisa u svim europskim zemljama i SAD-u je
motorizirani promet. lako se u drugim djelatnostima oneciS¢enja smanjuju, to nije slucaj i kod
motoriziranog prometa, gdje Stetne emisije rastu od 1973. godine 2,4 % godis$nje, no prognoziranja
ukazuju da ¢e rasti i dalje. [10] Na konferenciji o zastiti okolisa u Kyotu, emisije $tetnih plinova
¢e se prema nekim predvidanjima do 2025. godine povecati za ¢ak 40 % (po nekim predvidanjima
1do 100 %) uz odredenu pretpostavku da ¢e do¢i do povecanja stupnja motorizacije u zemljama u
razvoju 1 da ¢e u razvijenim zemljama doc¢i do kontinuiranog porasta koriStenja motornih vozila.
Podaci Svjetske zdravstvene organizacije (WHO) ujedno pokazuju da dugotrajno kontinuirano
oneciS¢enje zraka od motornog prometa uzrokuje prerane smrti zbog sr€anih problema i
respiratornih problema. [11]Istrazivanja su pokazala da klima i zemljopisna obiljeZja terena nisu
najvazniji ¢imbenici koji utjeCu na intenziviranje nemotoriziranog prometa. Podaci Europske
biciklisticke federacije o udjelu pjeSackog i biciklistickog prometa ukazuju znacajnu raznolikost.

U tablici broj 1 mozemo vidjeti prosjecno koristenje odredenih oblika prometa.
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Tablica 1. Prosjecno koristenje odredenih oblika prometa

DRZAVA PjeSadenje Bicikl JGP Ostala vozila
Austrija 31% 9% 13% 39%
Njemacka 27% 9% 10% 53%
Nizozemska 16% 27% 6% 48%
Francuska 30% 4% 12% 54%
Svedska 37% 10% 20% 36%
Svicarska 29% 10% 20% 38%

Izvor: Dejanovié, A., Diplomski rad; Nemotorizirani promet, Rijeka 2021.

Iz tablice broj 1 je evidentno da Nizozemska koja je drzava s blazom klimom ima znacajan
udio nemotoriziranog prometa. MoZe se uogiti da drzave poput Svicarske ili Svedske s hladnom
klimom imaju identican trend nemotoriziranog prometa, to su drzave koje izmedu ostalog imaju i
visok Zzivotni standard. Hrvatska kao zemlja u razvoju odnosno u tranziciji u kontekstu
motoriziranog prometa ima sve karakteristike kao i druge drzave u istom ili identi¢nom stupnju
ekonomskog i1 druStvenog razvoja. lako je situacija u Hrvatskoj sloZenija zato Sto prometna
infrastruktura ne moze prihvatiti narastaju¢e motorizacije te je vidljivo da je Hrvatskoj neophodna
1 dogradnja postojecih prometnih kapaciteta. Brojni gradovi u Hrvatskoj uvode odredene
inicijative za poticaje poput dana bez automobila koje se provodi 22.09., u Zagrebu, Karlovcu i
drugim gradovima, zainteresirane grupe gradana aktivno rade na promoviranju svih oblika
nemotoriziranog prometa, grad Koprivnica je poklonio odreden broj bicikala za koriStenje..
Inicijative koje su navedene uglavnom dolaze od gradana koji podrzavaju sport i rekreaciju, dok
se stru¢njaci uglavnom bave stvaranjem uvjeta za motorni promet. Stru¢njaci u Hrvatskoj ¢esto
zanemaruju ¢injenicu da je potrebno paralelno 6 stvarati i razvijati uvjete za nemotoriziran promet,
jer je upravo on ekoloski najprihvatljivije rjeSenje za gradove, zato Sto buka od motornog prometa
te zagadenje zraka konstantno raste i u Hrvatskim gradovima. Prometna istrazivanja koja se trebaju
provesti kako bi se doSlo do povecanja nemotoriziranog prometa se odnose na informacije o
postojecoj biciklistickoj 1 pjeSackoj infrastrukturi, pra¢enje putovanja biciklom ili pjeSice (ankete),
stanovnistvu, prostornim mogucénostima za prosirenje postoje¢e mreze prometnica za odvijanje
nemotoriziranog prometa: posebno parkova, zelenih povrsina i sli¢no, postoje¢im normativima za
projektiranje infrastrukture za biciklizam/pjeSacenje, postoje¢im programima koji ve¢ rade na ovoj
problematici, vaZe¢im prostornim planovima kao 1 onima u izradi, postoje¢im sportskim i drugim

grupama kao potencijalnim promotorima biciklizma/pjesacenja.
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3. Pjesacki promet

kretanja. Svako kretanje pocinje i zavrSava pjeSaCenjem, pa samim time omogucava najveci
stupanj pristupacnosti lokacijama na koje smo zeljeni i¢i.

Zbog problema uzrokovanih prometnim guzvama u gradovima, sve viSe se spominje
nemotorizirani promet. Prometna buka, zagusenja, zagadenja i velika gustoca naseljenosti kao 1
nedostatak zelenila nisu dio okruZenja koje bi bilo pogodno po mjeri ¢ovjeka. Zato su danasnji
gradovi manje pogodni za zivot nego Sto bi to mogli biti. Uvodenjem novih pristupa u planiranju
i projektiranju pjeSackih prometnica moguce je napraviti okruzenje koje ¢e biti ugodno za
pjesacenje, kako bi se povecala pjeSacka mobilnost.

Prema autoru (l. Legalac i koautori) osnovna svojstva pjeSackog prometa najbolje se mogu
prikazati uz pomo¢ navodenja prednosti i nedostataka pjeSacenja:

Prema tome prednosti pjeSacenja su sljedeca:

e pjesacenje je uvijek dostupno,

e nema potrebe za pronalazenjem parkiranja, velika fleksibilnost kretanja,
e financijski dostupniji infrastrukturni zahtjevi,

e nema ugrozavanja ostalih sudionika u pokretu,

e ne zagaduje okolis,

e doprinosi zdravlju i jacanju mentalnog zdravlja,

e najdrustveniji oblik prometa,

e alternativa kratkim putovanjima,

e potice razvoj lokalne ekonomije.
Nedostaci pjesacenja:

e odvija se jako malom brzinom,
e pjeSak koristi vlastitu energiju uz odredeni fizicki napor,
e pjesacenje se shvaca kao gubljenje vremena,

e kratke duljine pjesacenja-ograni¢enje zbog brzine i vremena kretanja.

Kako bi prostor za pjeSake bio isplaniran na najbolji mogucéi nacin, treba razumjeti sloZzenost
pjesacenja. Pjesaci u gradu provode puno vremena: oni hodaju, stoje, sjede, koriste invalidska
kolica ili druge jednostavne vrste prijevoza (koturaljke, skateboard) koje su pokretane ljudskom
snagom. PjeSaci su osobe koje su u razli¢itim godinama Zivota, razliitog spola, fizicke
izdrzljivosti i invaliditeta, koji mogu hodati u skupinama ili zasebno. Prema tome, svaka navedena
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skupina ima razli¢ite specifine potrebe koje je vazno prepoznati i1 razlikovati od drugih kako
oblikovanje pjesackih prometnica bilo u skladu s potrebama korisnika. Svrha pjesacenja nije samo
kretanje/promet, nego i rekreacija, odmor, razgledavanje, drustvene i poslovne aktivnosti itd. Tu
dolazimo do vaznosti vizualnog dozivljaja ambijenta u kojem se pjesaci, koji je vazniji za pjesake
nego za vozace.

Osobe s invaliditetom kao najranjiviju skupinu u prometu izdvajamo na posebno mjesto. U
svijetu prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije (WHO) vise od milijardu ljudi zivi s
nekim oblikom invaliditeta, §to je 15% svjetske populacije. [12]U RH ima preko 586 000 osoba s
invaliditetom, od kojih je preko 60 000 djece starosti do 19 godina. [13]

Navedenim osobama s invaliditetom svakako treba spomenuti i starije osobe, djecu, trudnice
i osobe koje guraju kolica jer su to osobe koje imaju najveée poteSkoce u prometu. Poznavanjem
karakteristika osoba koje se krecu i sudjeluju u pjeSackom prometu upucuje nas na prioritete koji

trebaju biti vazni u prometnom planiranju:

e hendikepirane osobe,
e zdravi pjesaci,
e biciklisti,

e javni promet,

individualni promet.

Koriste¢i pametne telefone ljudi, znanstvenici sa sveugilista u Stanfordu prikupili su podatke
na “planetarnoj razini” kako bi utvrdili koliko smo zaista aktivni. Japansko Ministarstvo zdravstva,
rada 1 socijalne skrbi preporucuje da osoba hoda 8.000 do 10.000 koraka dnevno, dok bi Nacionalni
forum za pretilost UK-a smatrao umjereno aktivnom osobu koja hoda 7.000 do 10.000 koraka.
Znanstvenici sa Stanforda analizirali su podatke za 68 milijuna dana, otkrivsi da je prosjecan broj
koraka napravljenih diljem svijeta 4961, §to je daleko manje od gore navedenih preporuka. Hong
Kong je bio prvi u ukupnom poretku, s prosjekom od 6.880 koraka dnevno, dok je Indonezija bila

zadnja, s prosjekom od samo 3.513.
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Grafikon 2. Statistika pjesacenja zemalja svijeta
Izvor: obrada autora prema podacima sa https://www.forbes.com/sites/niallmccarthy/2017/07/20/the-

worlds-most-and-least-active-countries-infographic/?sh=18fb2f6e3a26

Grafikon broj 2 daje pregled nekih od glavnih zemalja ukljuc¢enih u istraZivanje, s Kinezima
koji u prosjeku naprave 6189 koraka dnevno, malo ispred Japanaca 6019. Amerikanci imaju
tendenciju da budu daleko manje aktivni, sa samo 4.774 u prosjeku. To je jo$ uvijek malo ispred
Indije gdje je broj koraka 4297. Vecina pametnih telefona ima akcelerometar koji moze biljeziti
korake, a znanstvenici su prikupili podatke od 700.000 ljudi koji su koristili aplikaciju za pracenje

aktivnosti Argus.

3.1. Podjela pjesackih prometnica

kretanja ljudi, odnosno mobilnosti. Kljuéna stvar kod planiranja prostora za pjeSake je
razumijevanje sloZenosti samog pjeSacenja. PjeSaci su osobe razlic¢ite dobi, spola, fizicke
izdrZljivosti te invaliditeta i svaka skupina ima svoje specificne potrebe a poznavanje razlicitosti
tih potreba je vrlo vazno za oblikovanje pjeSackih prometnica. Uz kretanje svrha pjeSacenja je 1
rekreacija, razgledavanje, odmor.. i shodno tome je i vizualni dozivljaj jako bitan. Prioriteti u
prometnom planiranju trebaju biti: invalidne osobe, zdravi pjeSaci, biciklisti, javni promet te
individualni promet. U nastavku slijedi podjela pjesackih prometnica i kao primjer pjeSacki

prijelaz u razini kolnika na slici broj 6.
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Pjesacke prometnice mozemo podijeliti prema: [1]

1. Uzduzne pjeSacke prometnice
> Paralelne
o nogostupi ili trotoari,
o arkade.
» Dislocirane
o pjesacke staze ili putovi,
o pasazi.
2. Poprecne pjeSacke prometnice
» Pjesacki prijelazi u razini kolnika (bez svjetlosne signalizacije, sa svjetlosnom
signalizacijom)
o nheobiljezeni pjesacki prijelazi,
o obiljezeni pjesacki prijelazi.
» Pjesacki prijelazi izvan razine kolnika
o podzemni pjeSacki prijelazi,
o nadzemni pjesacki prijelazi.
3. Pjesacke zone
» pjesacke ulice,
> trgovi.
4. Konektori
> stubista,
» rampe,
> dizala.

Slika 4. Pjesacki prijelaz u razini kolnika

Izvor: https://www.udruga-gradova.hr/dobra-ideja-iz-pakraca/
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3.2. Mobilnost pjesackog prometa i sigurnost pjeSaka

Rasipane aktivnosti kojima ¢ovjek ima popunjen dan generiraju potrebu za kretanjem.
Spomenute aktivnosti odnosno pjesacki tokovi navedeni su u slici koja slijedi nakon teksta. Veliki
dio svakodnevnih aktivnosti moze se obaviti pjeSice ili biciklom, dok neke aktivnosti poput
odlaska na posao u drugi grad mogu zadovoljiti jedino odlaskom motornim vozilom. U razli¢itim
vremenskim intervalima po pjeSackim prometnicama krecu se tisuce ljudi. Kretanje moze biti u
parovima ili u skupinama, pojedinac¢no ili u grupama, slucajno ili namjerno. Masovno, istodobno,
namjerno ili slucajno kretanje ljudi po pjesackim prometnicama naziva se pjesacki tok. Slika broj

5 prikazuje stvaranje pjeSackih tokova.

Trgovina

N

| \ - Skola
g
A

Stanovanje Posao
6_’

Aktivnosti

Slika 5. Stvaranje pjesackih tokova
Izvor: Izrada autora prema Legalac, 1., i koautori, Gradske prometnice, Zagreb, 2011.

Primarne karakteristike pjeSackog prometnog toka na pjeSackim prometnicama su po prirodi
slicne karakteristikama toka vozila na dionici ceste. Kao i kod prometnog toka vozila na dionici
postoje brojni indikatori stupnja mobilnosti za pjeSacke tokove na pjeSackim prometnicama. Jedna
od principijelnih mjera mobilnosti je vezana za moguénost slobodnog izbora brzine kretanja
pjesaka. Drugi indikatori mobilnosti ukljucuju moguénost prestizanja sporijih pjesaka, moguénost
kretanja u pravcu normalnom na pravac glavnog toka pjeSackog prometa ili u smjeru suprotnom

od smjera glavnog toka, kao 1 opéu moguénost manevriranja bez naglih promjena brzine, smjera
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ili tempa kretanja. Dodatni faktori uklju¢uju komfor, pogodnosti, sigurnost, zaStitu i
ekonomicnost.[14]

Povecana potreba za mobilnos¢éu ima za posljedicu smanjenje i zagadenje zivotnog prostora
te otezan pristup ka zeljenom cilju. Razli¢ite vrste prometa mogu se ocijeniti prema mobilnosti,
pristupacnosti i ekoloSkoj prihvatljivosti. Najvecu mobilnost omogucuje putovanje automobilom,
dok pjesak ima ogranicen polumjer kretanja, manji utroSak energije i manje zagaduje okolis. U
prometnim srediStima gdje nema tranzita, prednost treba dati javnom gradskom prometu, a
pogotovo slobodi kretanja ljudi. Grad treba razvijati s ciljem da to bude svrhovito i smisleno, a
promet da se uklapa u potrebe ¢ovjeka odnosno stanovnistva.

Razvijanje prometa sukladno druStvenim potrebama i moguénostima donosi odredene

probleme koje razvijene zemlje pokuSavaju rijesiti na sljede¢i nacin: [15]

e da se dopusti onoliko prometa koliko je prijeko potrebno,

e da se promet rasporedi na sve oblike u skladu s njihovim prednostima i nedostacima, a
da se pritom stimulira ne motorni promet,

e ravnopravnost uvazavanja potreba i moguénosti svih skupina stanovnistva,

e odgovorno vladanje prema ekoloskim, energetskim i makroekonomskim

moguénostima.

Duljina 1 vrijeme pjeSaenja danas je jako Sirok pojam jer ovisi o puno Cimbenika.

Raspolozivo vrijeme, starost ljudi, spol, okoli§, kvaliteta alternativne prometne ponude, samo su
neki od njih. Sto se ti¢e granica pje$aenja, one se mogu postaviti od do.
Mobilnost pjeSackog prometa definira se kao udio pjeSackog prometa u ukupnoj raspodjeli
prometa, broj pjeSaCkih putovanja u nekom vremenskom razdoblju te mogucénost pjeSackih
putovanja uz S$to manje prepreka ili bez njih. Mobilnost pjeSackog prometa smanjena je na
mjestima koja nemaju uredene nogostupe i pjeSacke prijelaze jer se smanjuje sigurnost kretanja
pjesaka, a samim time i njegova atraktivnost.

Mobilnost pjesackog prometa moze se povecati kroz projektiranje, konstruiranje, rad i
odrzavanje kvalitete pjeSackih prijelaza. Tako je izgled buduc¢ih prometnica vazan dio planiranja 1
predvidanja Sirine i1 broja prometnih trakova, te ukupan obujam prometa koji moze utjecati na
razinu pjesacke mobilnosti. [16]

Zbog vlastite sigurnosti pjeSaci ne smiju: prelaziti kolnik izvan obiljezenih pjeSackih
prijelaza ako u naseljenom mjestu nisu udaljeni viSe od 50 metara, a izvan naselja viSe od 100
metara od pjesackog prijelaza, stupiti na kolnik i prelaziti preko kolnika bez prethodne provjere
da to mogu uciniti na siguran nacin, prelaziti kolnik na znak crvenog svjetla na semaforima,

pretrcavati kolnik ispred nailazecih vozila. PjeSaci imaju zakonsku obvezu kretanja po nogostupu.
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No, kretanje pjeSaka u naseljima gdje nema javne rasvjete i izgradenih nogostupa ili izvan
naseljenih mjesta postize se kretanjem uz lijevi rub kolnika u smjeru kretanja, a no¢u i danju u
slu¢aju smanjene vidljivosti moraju biti osvijetljeni ili oznaceni reflektiraju¢im materijalom. [17]
Prometne nesrece koje se dogadaju sa pjeSacima rezultat su pjeSacke nesmotrenosti i vozaceve
nepaznje. Uzroci nesrea mogu biti razni: Smanjenje preglednosti na cesti, nepravilno oznaceni
pjesacki prijelazi, losa vidljivost zbog loSih vremenskih uvjeta, neprilagodena brzina, prijelaz
kolnika izvan obiljezenih pjeSackih prijelaza. Poveéanje sigurnosti pjeSaka ostvaruje se kroz

smanjenje broja incidentnih mjesta, stresnih situacija za pjesake i broja nezgoda. [15]

Slika 6. Smanjena vidljivost zbog magle
Izvor: https://www.chinadailyasia.com/nation/2017-01/04/content_15551662.html

Rastom broja stanovnika raste i broj motornih vozila koje rezultira nedostatkom broja
parkirnih mjesta posebno u urbanim sredistima. To dovodi do prisilnog uli¢nog parkiranja koje
smanjuje kapacitet prometnica, sigurnost i vidljivost pjeSaka te razinu vitalnosti (slika 9). Najveci
problem predstavljaju vozila koja su parkirana ispred pjesackog prijelaza, odnosno na udaljenosti

manjoj od 5 metara, te tako zaklanjaju pjeSake, a posebno djecu koja namjeravaju prijeci cestu.

19


https://www.chinadailyasia.com/nation/2017-01/04/content_15551662.html

Slika 7. Parkiranje na maloj udaljenosti od pjesackog prijelaza

Izvor: https://nashipoezda.ru/

Navedeni problem parkiranja uzrok je mnogih prometnih nesreca iako pjeSaci pravilno
prelaze cestu. Nalet bilo koje vrste vozila na pjeSaka zavrSava teSkim stradavanjem (tablica 2).
Prema istrazivanjima najviSe pjeSaka strada zbog pogreske vozaca, a kao najce$¢i uzrok se
spominje neprilagodena brzina. PjeSacki prijelaz mora biti tema stru¢nih procjena i ocjene
sigurnosti. Dobra o¢uvanost i kvalitetno odrzavanje zahtijevaju upotrebu suvremenih materijala
hrapave povrsine. Ako je potrebno, prilikom izrade projektnih rjeSenja vazno je izbjegavati ona
koja ogranicavaju preglednost pjeSaka. Povecanje sigurnosti pjesackih prijelaza tezi prema
omogucavanju sigurnog prijelaza za sve skupine u prometu koriStenjem odgovaraju¢ih uredaja i
opreme. Posebno se to odnosi na pristupacnost za osobe s invaliditetom i smanjene pokretljivosti,
postavljanjem taktilnih povrSina i metalnih stupova za sprjecavanje parkiranja vozila u blizini

pjesackih prijelaza itd. [18]
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Tablica 2. Stradali pjesaci u prometu na podrucju RH
GODINA 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020. | 2021.

Nalet na | 1537 1459 1508 1405 1326 981 774

pjesaka
Prometne 1476 1411 1440 1364 1270 981 774

nesreée sa

nastradalima

Prometne 1418 1352 1387 1300 1212 901 405
nesrece sa

ozlijedenima

Prometne 58 59 53 64 59 36 37

nesrece sa

poginulima

Izvor: obrada autora prema podacima sa https://mup.gov.hr/

Prema podacima Bilten o sigurnosti cestovnog prometa vidimo kretanje prometnih nesreca
vezanim za pjeSake u razdoblju od 2014. do 2019. u navedenom razdoblju najveci broj naleta
automobila na pjeSake bio je 2014 godine 1 iznosio je 1557 naleta. Najveci broj nastradalih pjeSaka
bio je takoder 2014. i iznosio je 1497. Prometne nesrece sa ozlijedenim pjeSacima bile su priblizno
iste u svih 6 promatranih godina, no ipak 2014. ta je brojka bila najveca i iznosila je 1426 pjesaka,
dok se 2019. navedena brojka smanjila na broj od 1212. Broj poginulih pjeSaka u promatranom
razdoblju se iz godine u godinu smanjivao. Tako je 2014. broj poginulih iznosio 71, a 2019 se
smanjio na brojku od 59. [19] Analizirajuci podatke zakljuCuje se da je potrebno posvetiti vise
paznje sigurnosti pjeSackog prometa kroz uvodenje dodatnih mjera koje imaju za cilj povecati
sigurnost, a samim time 1 mobilnost pjeSackog prometa.

Preporuke za Sto sigurnije pjesSacke prijelaze trebaju biti u funkciji pravilnog planiranja
buducih aktivnosti koje bi trebale biti usmjerene na pronalazenje odgovaraju¢ih rjeSenja za
pjeSacke sigurnosne potrebe. Pravilno postavljanje pjeSackih prijelaza direktno utjece na razinu
sigurnosti. Brzina prelaska preko pjesackog prijelaza utjece na ponasSanje pjesaka, odnosno, brzina

1 vrijeme preduvjet su za poboljSanje konfiguracije 1 dizajna pjesackog prijelaza.

Neke od mjera za povecanje sigurnosti i mobilnosti pjesackih prijelaza su: [20]

e pjesacki otok,
e LED prometna svjetla,
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e podno osvijetljeni pjesacki prijelazi,

e o0dvajanje tokova pjeSackog prometa.

Pjesacki otok je uzdignuta ili na drugi nacin obiljezena povrSina koja se nalazi na kolniku 1
koja je odredena za privremeno zadrzavanje pjeSaka koji prelaze preko kolnika ili u vozilo i izlaze
iz vozila javnog prijevoza (Zakon o sigurnosti prometa na cestama, NN 67/08, 48/10, 74/11, 80/13,
158/13, 92/14). LED prometna svjetla postavljaju se s ciljem upozorenja vozaca na nailazak
pjesackog prijelaza. Svrha uredenja pjesackih prijelaza s LED prometnim svjetlima je povecanje
sigurnosti pjesaka i podizanje razine mobilnost. U danasnje vrijeme sve viSe automobila ne staje
na oznacenim pjesSackim prijelazima kako bi propustili pjeSake koji namjeravaju prijeci ulicu, iako
je upravo to svrha pjeSackih prijelaza. Da bi se izbjegle restriktivne metode rjeSavanja navedenog
problema, razvijen je eksperimentalni pjeSacki prijelaz koji ima podno osvijetljena bijela polja
Mnogi smatraju kako brzina prelaska preko pjesackog prijelaza ne ovisi o broju pjesaka koji
prijelaze ulicu, ali nailaskom veceg broja pjeSaka brzina prelaska opada. Razlog tomu je
jednosmjeran tok pjeSackog promet uslijed kojeg dolazi do medusobne interakcije pjeSaka koji za
posljedicu ima smanjenje brzine prelaska. RjeSenje navedenog problema je u ravnomjernom
usmjeravanju pjesacke struje kako bi protok pjesaka bio jednak u oba smjera. Navedeno se postize
postavljanjem pjesackih prijelaza s odvojenim tokovima pjeSackog prometa. Posebnost ovog
pjesackog prijelaza je da se pjesaci istovremeno kre¢u u odvojenim trakama, $to rezultira njihovom

manjom medusobnom interakcijom.
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4, Biciklisti¢ki promet

U zadnjih nekoliko desetljea zemlje Europe koje su razvijene usmjerene su na razvoj
biciklistickog prometa. Bicikl kao prijevozno sredstvo jako je dobro rjeSenje na manjim
udaljenostima. Ne zagaduje okoli§ i omogucuje dobru mobilnost i ne zahtjeva veliki prostor u
odnosu na automobil. Biciklom se putuje ve¢inom unutar urbanih sredina, gdje se obavlja kretanje
na manjim udaljenostima. Osim financijskih 1 ekoloskih usteda, uporaba bicikla donosi i velike
vremenske ustede. . Za bicikl se smatra da bi mogao biti rjeSenje problema emisije Stetnih plinova
1 zagusenja prometa u urbanim sredistima. U Hrvatskoj se bicikl prvi put javlja 1867. godine kada
je zagrebacki trgovac Ladislav Belus donio bicikl s pariske Svjetske izlozbe u Zagrebu. [21]

Indeks biciklistickih gradova analizira uvjete za voznju biciklom u 90 gradova diljem svijeta
kako bi utvrdio jesu li dobri za bicikliste. Otkric¢e bicikla nije vezano za jedno odredeno vrijeme
odnosno ime konkretnog izumitelja. Kroz povijest je bilo viSe primjera vozila pokretanog
ljudskom snagom, ali su ¢esto ona bila bitna drugacija od danasnjeg koncepta bicikla. Osoba koja
se spominje kao prvi voza¢ bicikla je njemacki barun Karl von Drais, koji je 1817. godine
svojevrsni  bicikl naguranje pod nazivom draisine (drezina), koji jo$ postoji u muzeju
u Nizozemskoj. Izmedu 1850. i 1860. godine je Francuz Ernest Michauxsa svojim
ucenikom Pierre Lallementom razvijao bicikl s pedalama na prednjem velikom kotacu. Taj je
bicikl Michaux kasnije i patentirao. Ovakvi su bicikli bili tesko upravljivi i opasni, jer su padovi
bili Cesti. Problemi s upravljanjem su donekle smanjeni uvodenjem upravljaca i pomicanjem
sjedala u bolji polozaj, medutim pravi napredak je bio uvodenje lan¢anog pogona kojeg su osmislili
JK Starley, JH Lawson i Shergold. Starleyev model bicikla iz 1885. godine najéeS¢e se smatra
prvim modernim biciklom. Daljnje poboljsanje bilo je uvodenje pneumatskih guma, 1888. godine,
koje je uveo Skot John Boyd Dunlop. [22]

U Hrvatskoj je oblik uporabe bicikla kao javnog prijevoza poprilicno zanemaren 1 ne postupa
se s njim na pravi nac¢in. U odnosu na Hrvatsku imamo drZzave poput Nizozemske, Danske,
Belgije.. koje svake godine ulazu velike koli€ine novca u izgradnju/dogradnju biciklisticke
infrastrukture, i nazivaju ih drzavama u kojima ima vise bicikala nego automobila, a to se posebno
odnosi na Nizozemsku.

Indeks biciklisti¢kih gradova analizira uvjete za voznju biciklom u 90 gradova diljem svijeta
kako bi utvrdio jesu li dobri za bicikliste. Odabrano je 90 gradova zbog njihove spremnosti
ulaganja i rada na inicijativama za pobolj$anje biciklisticke infrastrukture i sigurnosti. Studija ne
odabire najbolje i najgore gradove za biciklizam, ve¢ ocjenjuje biciklisticku klimu za 90 gradova

na temelju ¢imbenika povezanih s korisnicima bicikala.
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Studija se usmjeravaju na Sest glavnih kategorija sa ¢imbenicima koji grad ¢ine pogodnijim
za bicikliste: vrijeme, postotak koriStenja bicikla, zlo€in i sigurnost (krada bicikla, smrtni slucajevi,
nesrece), infrastruktura (specijalizirane ceste, ocjena kvalitete ceste) , dijeljenje (broj stanica za

dijeljenje i iznajmljivanje bicikala), dogadaji (dan bez automobila). [23]

Prema podacima Globalnog indeksa biciklistickih gradova u tablici broj 3 slijedi 10 najboljih

gradova za bicikliste prema istrazivanju iz 2022.godine.

Tablica 3. 10 najbolji gradova za bicikliste

Grad Drzava
Utrecht Nizozemska
Munster Njemacka
Antwerpen Belgija
Kopenhagen Danska
Amsterdam Nizozemska
Malmo Svedska
Hangzhou Kina

Bern Svicarska
Bremen Njemacka
Hannover Njemacka

Izvor: lzrada autora prema podacima sa: https://de.luko.eu/en/advice/guide/bike-index/

Kao vode¢i grad prvo mjesto je zauzeo Utrech sa svojom najpoznatijom garaZzom za
parkiranje bicikla u svijetu. Za njim slijedi Njemacka koja ima takoder jako dobru razvijenu

biciklisti¢ku infrastrukturu. Njemacku prate Belgija, Danska, Nizozemska, Svedska i Kina.

4.1. Klasifikacija bicikla

Bicikl (starija hrvatska rijec: kotur , usporedi ime Koturaske ceste ) kao cestovno vozilo s
dva kotaca koji  se pokrecu snagom vozaca, tehniCki ¢e se posti¢i razmjerno nedavne
proslosti. Njegova jednostavna konstrukcija i Siroka primjenjivost osigurali su mu upotrebu u
svakodnevnom zivotu. Radi se o najéesce koristenom prometu; danas se procjenjuje da ima preko
1.000.000.000 bicikala u svijetu.

Ne postoji jedinstvena klasifikacija bicikla, nego postoje samo razlic¢ite podjele. Tako se
ovisno o namjeni bicikle moze podijeliti na bicikle za odrasle 1 bicikle za djecu, ali takoder ih

mozemo podijeliti 1 na bicikle za sport, za rekreaciju 1 radna putovanja. Ti isti bicikli ne moraju
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biti namijenjeni samo prijevozi ljudi nego i prijevozu tereta. Zato govorimo o nemoguénosti
klasifikacije bicikla.
Medutim, zbog prakti¢nosti u nastavku slijedi podjela bicikla: [24]

e cestovni bicikli,

e Dicikli za duga putovanja,
e brdski bicikli,

e sportski bicikli,

e Dbicikli za prijevoz tereta,
e hibridni bicikli,

Kao §to ime sugerira, cestovni bicikli dizajnirani su za voZnju po cesti . Pitate se, ne mogu
li svi bicikli voziti po cesti? Apsolutno mogu. Ali cestovni bicikli optimizirani su kako bi cestovni
biciklizam bio $to u¢inkovitiji i zbog toga bi se uzasno ponasali npr. na planinskoj zemljanoj stazi.
Umjesto toga, cestovni bicikli dizajnirani su da pomognu biciklistima da izvuku najviSe iz ceste,
ukljucujuéi odredenu geometriju (tj. oblik okvira) bicikla, Sirinu guma i tezinu komponenti.

Karakteristike koje definiraju cestovne bicikle : lagani okvir, tanke gume, spusteni upravljac
(to su upravljaci koji se sami savijaju prema dolje) 1 visok prijenosni omjer (tj. zupc€anici su
postavljeni tako da favoriziraju one koji vam pomazu da idete stvarno brzo, ako su vase noge i
pluca su dorasla tome). U daljnjem tekstu moZemo vidjeti slike pojedinih bicikla podijeljen po

kategorijama i objasnjene za svaki bicikl zasebno.

Slika 8. Cestovni bicikl

Izvor: https://www.intersport.hr/sportovi/biciklizam/bicikli/cestovni-bicikli
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Bicikl za duga putovanja uglavnom je namijenjen cikloturizmu i obilascima. Bicikli za
ciklokros postaju sve popularniji medu biciklistima, budu¢i da kombiniraju robusnost brdskog
bicikla s brzinom i u¢inkovitoséu cestovnog bicikla. Ovi su stilom i oblikom priliéno sli¢ni
klasi¢nim touring biciklima. Iako ciklokros/turisticki bicikli mogu koristiti Sire terenske gume, oni
nemaju ovjes, pa vozaci mogu biti ozbiljan izazov na grubljim terenskim dionicama. Turisticki
bicikli, vise nego ciklokros bicikli, imat ¢e izvrsne nosace za nosace i dodatne boce s vodom. Oba
ova bicikla su dobar izbor za mjesta s boljim cestama ili na bilo kojoj turi gdje vam je brzina

vaznija od udobnosti. [24]

Slika 9. Bicikl za duga putovanja

Izvor: https://tdaglobalcycling.com/2014/05/choosing-a-bicycle-for-long-distance-touring/

Brdski bicikli dizajnirani su za voznju po planinama ili terenskim stazama , $to znaci da su
zdepastiji, imaju kvrgave gume na sebi i geometriju okvira koja ih ¢ini prikladnijima za ozbiljno
neravne terene

Karakteristike: Siroke, kvrgave gume za vucu i $irok raspon stupnjeva prijenosa koji ¢e vam
pomoci da se popnete i predete planine ili preko polja. Neki bicikli imaju prednji ovjes, ali su
straga kruti, a neki imaju prednji i straznji ovjes za ublazavanje skokova i padova (puni

ovjes). Drugi nemaju ni jedno ni drugo. [24] [25]
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Slika 10. Brdski bicikl
Izvor: https://www.rog-joma.hr/blog/kako-odabrati-mtb-bike-brdski-bicikl/

Sportski bicikli cestovni su bicikli s posebnim dizajnom koji maksimalno povecava njihova
aerodinamicka svojstva. Upravljac je takoder posebnog aerodinami¢nog dizajna koji omoguéuje

da ¢ucnete prema naprijed tijekom voznje, kako biste minimalizirali otpor vjetra uz vase tijelo.

Slika 11. Sportski bicikl

Izvor: https://www.centurycycles.com/

Buduénost mobilnosti vise ne pripada automobilima. Bicikli za prijevoz tereta sve su
omiljeniji i upravo se u privatnom i poslovnom okruzenju shvacaju kao ozbiljna alternativa za
transport predmeta od tocke A do tocke B. Korisnik se za to viSe ne mora pouzdati u snagu svojih
misica. Modeli s elektricnim pogonom potenciraju vlastitu snagu 1 uvelike olakSavaju
premjestanje tereta. UnatoC velikoj nosivosti biciklima za prijevoz tereta upravlja se zapanjujuce
lako. Upravo poduzeca s velikim tvorni¢kim krugom ili razli¢itim mjestima rada profitirat ¢e

nabavom bicikla za prijevoz tereta. [24] [25]
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Slika 12. Bicikl za prijevoz tereta

Izvor: https://www.kaiserkraft.hr/

Hibridni  bicikli izvorno su zamiSljeni da pruze prednosti cestovnih 1 brdskih
bicikala. Njihova velika, podstavljena sjedala i uspravan upravlja¢ pruzaju udoban polozaj za
voznju i najbolji su za leZzernu voznju po susjedstvu ili biciklistickim stazama, putovanje na kratke
udaljenosti i poslove po gradu. Mogu se voziti po asfaltiranim cestama, ali nisu tako lagani ili
ucinkoviti kao cestovni bicikli. Idealne su za asfaltirane ili neasfaltirane biciklisti¢ke staze, ali nisu
prikladne za grube off-road staze za brdski biciklizam. Gume su obi¢no srednje §irine s polu-
glatkim gaznim slojem, kako bi se osigurala prilicno glatka voznja na kolniku, ali dovoljno
prianjanja i amortizacije na neasfaltiranim stazama. Vecina hibridnih bicikala ima prednji ovjes za
izgladivanje malih neravnina, ali neki su potpuno kruti. Nekad su se nazivali i hibridni biciklicross

bicikli , ali taj se izraz vise ne koristi kako bi se izbjegla zabuna s ciklokros biciklima. [24] [25]

Slika 13. Hibridni bicikl

Izvor: https://www.kaiserkraft.hr/
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4.2. Prednosti i nedostaci koriStenja bicikla

Bicikl osim §to koristi zdravlju, budu¢i da je preporucljiv za kardiovaskularni sustav i za
tjelesnu aktivnost, on je i prijevozno sredstvo, naravno nema raspon brzine koji moze imati
motocikl ili automobil, ali ako ima druge prednosti koje su njegovu upotrebu ucinile vaznom i koja
jos uvijek vrijedi za mnoge generacije. Bicikl je ucinkovit kao prijevozno sredstvo za ne tako
velike udaljenosti, vrlo je korisno Koristiti ga unutar grada ili mjesta.

Koristenje bicikla rasireno je na gotovo cijelom europskom kontinentu. U zemljama poput
Nizozemske, Svicarske, Njemacke, nekim podru¢jima Poljske i u nordijskim zemljama; Postao je
jedno od glavnih prijevoznih sredstava.

VoZnja biciklom 1 biciklizam ima puno svojih prednosti. U daljnjem tekstu spomenuti ¢emo

neke od prednosti i nedostataka voznje biciklom.

Prednosti voznje biciklom: [1] [15]

e pomaze zdravlju, posebno kardiovaskularnom sustavu,

e povecava protok krvi,

e smanjuje razinu kolesterola u krvi,

e sSmanjuje postotak masti u tijelu, u€inkovito je oruzje u borbi protiv prekomjerne tezine,

e poboljsati fizicku sposobnost,

e moze se prakticirati obiteljski, medu djecom, odraslima,

e povecajte motori¢ku koordinaciju,

e poboljSava stopu oporavka nakon vjezbanja,

e povecava koStanu masu: ¢ini kosti ¢vrS¢ima,

e pomaze u poboljSanju raspoloZenja, odvraca paznju od briga,

e povecava elasticnost, kao 1 opseg pokreta u zglobovima,

e Mmoze se vjezbati samostalno ili u grupi,

e Mmozete vjezbati u kontaktu s prirodom,

e redovitim putovanjem biciklom Stedite novac na prijevozu 1 to ¢e se odraziti na
zdravlje,

e e trosi se na benzin,

e nema placanja parkinga,

e nema biciklistickog prometa,

e Dicikl nije tezak,

e 0dgovara na vecinu mjesta,
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e ne zagaduje,
e jednostavno za odrzavanje,
e zabavno,

e nema zastoja u prometu,

Bicikli imaju mnoge prednosti osim prijevoza. Vrlo su jednostavni za koriStenje, dolaze u
razli¢itim veli¢inama i po vrlo pristupa¢nim cijenama. U usporedbi s automobilima, oni su
sobom dok putujete ili idete na odmor. Biciklizam je ugodan i zdrav sport Kkoji je postao
medunarodno priznat kroz biciklisti¢ka natjecanja.

Osim navedenih prednosti, postoje i odredeni nedostaci koje voznja biciklom donosi.

Nedostaci koriStenja bicikla su sljede¢i: [1] [15]

e Ne mozete voziti na duge staze,
o bicikl je lako ukrasti,

e sklon nesre¢ama,

e vremenske nepogode,

e dugo putovanje na posao traje puno duze.

Voznja bicikla ¢ini nas sretnijima, osim kada vozimo bicikl na 40°C usred kolovoza ili ako
padne kisa usred voznje na posao ili u skolu. Atmosferski ¢imbenik moze igrati protiv nas, ali
upravo u tu svrhu postoje kabanice za voznju biciklom po takvim vremenskim uvjetima. Bicikl
je idealno prijevozno sredstvo za kretanje po bilo kojoj urbanoj srediniili na kratkim

udaljenostima.

4.3. Biciklisti u prometu

Dijeljenje ceste s automobilima, terenskim vozilima 1 kamionima ¢injenica je biciklistickog
zivota. Zakonski gledano, bicikli imaju ista prava i odgovornosti kao i automobili, ali precesto se
na bicikliste gleda kao na gradane drugog reda na cesti.

Od biciklista se o¢ekuje da slijede sve iste prometne zakone kao i vozaci, ali se moraju druziti
s ve¢im, brzim vozilima (i ponekad nestrpljivim ljudima koji njima upravljaju). Biciklisti trebaju
drzati sigurnu udaljenost izmedu sebe i drugih vozada ili vozila. Sto se kvalificira kao

sigurno? Dovoljno prostora da mozete reagirati na nesto neocekivano.
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U tablici broj 4 mozemo vidjeti kako se kretao broj prometnih nesre¢a u Republici Hrvatskoj

sa biciklistima te koliko je bilo ozlijedenih i poginulih kroz promatrane godine.

Tablica 4. Nastradali biciklisti u RH
Godina 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020. 2021.

Prometne | 1.478 1.394 1.324 1.274 1.156 1.155 1.282
nesrece

Nastradali | 1.282 1.192 1.121 1.083 953 973 1.038

Ozlijedeni | 1.245 1.164 1.098 1.060 938 961 1.011

Poginuli 34 27 23 22 16 9 28

Izvor: obrada autora prema podacima sa https://mup.gov.hr/

Iz tablice mozemo vidjeti kako je broj prometnih nesre¢a u kojima su sudjelovali biciklisti
bio 2015.godine i iznosio je 1.478 prometnih nesreca. Te iste godine broj nastradalih biciklista bio
je takoder najvec¢i u odnosu na promatrane godine. Najveci broj poginulih biciklista iznosio je 34
poginula 1 takoder je bio u 2015. godini. Broj poginulih se smanjivao kroz promatrane godine sve

do 2021. kada se broja poginulih povecala sa 9 osoba na 28.

Kako bi se sigurnost biciklista povecala i kako bi se broj ozlijedenih i stradalih smanjio, u

daljnjem tekstu spomenute su neke od preporuka za sigurnost biciklista u prometu.

Upute za sigurnost prilikom voznje bicikla: [26]

¢ nosite kacigu na svakoj voznji,

e nosite svijetlu, dobro vidljivu odjecu, po moguénosti s reflektirajuéom trakom ili
zakrpama,

e postujte pravila ceste. Zaustavite se na znakovima i svjetlima za zaustavljanje,

e Vozite se s protokom prometa, a ne protiv njega,

e vozite pod kontrolom u svakom trenutku i nastaviti sigurnom brzinom koja omogucuje
brzu reakciju na neo¢ekivane okolnosti,

e prepustite se pjeSacima i1 drugim vozilima,
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e nikada voziti u uvjetima slabog osvjetljenja ili mraka bez prednjih i straznjih svjetala

za bicikl i reflektora.

Biciklizam je prekrasna, zdrava zabava i odlican nacin prijevoza za $kolu, fakultet ili
posao. Ali kao biciklist, vrlo ste ranjivi sudionik u prometu. Stoga je od klju¢ne vaznosti da
prakticirate dobru sigurnost na cestama i preuzmete osobnu odgovornost za svoju sigurnost,

pjesake i druge sudionike u prometu na nasim cestama.

Kada vozite bicikl, uvijek treba paziti da drugim sudionicima u prometu pruzite najbolju
priliku da vas vide. Nosite vidljivu odjecu i odrZavajte svjetla na biciklu u dobrom stanju. Takoder
biste trebali signalizirati dovoljno vremena kako biste omoguéili drugima da reagiraju na vase

pokrete. Nikada ne vozite niti pokusavajte voziti bicikl dok ste pod utjecajem alkohola ili droga.

32



5. Biciklizam u Nizozemskoj

Kad pomislite na gradove koji su najprijateljskiji prema biciklistima, vjerojatno vam prvi
padnu na pamet Amsterdam i Kopenhagen. No, jo$ jedan kandidat dogurao je do vrha: Utrecht,
cetvrti po veli€ini 1 najbrze rastu¢i grad u Nizozemskoj, gdje prosjecno dnevni broj voznji biciklom

iznosi 125.000.

Sa populacijom od 17 milijuna, Nizozemska, koja ¢ini 0,2% svjetske populacije, ima 23
milijuna bicikala. Bicikl, koji se uglavnom koristi za putovanje i prijevoz djece u Skolu na selu,
preferira se i za zabavu bez obzira na vremenske uvjete. U tom kontekstu, bicikl se koristi za posao
u 22%, odlazak u Skolu u 18% i kupovina u 14% slucajeva. Osim toga, 31% koristi bicikle za
zabavu, a 16% u druge svrhe. U Nizozemskoj, gdje je voznja biciklom nacin Zivota, svake se
godine proda oko milijun novih bicikala. Polovica njih su bicikli s elektri¢cnim pogonom koji daju

dodatnu snagu pri pedaliranju zahvaljujuci bateriji na sebi. [27]

U zemlji zajednickih bicikala ima oko 22.000 na vise od 300 razli¢itih tocaka. Nakon §to se
ti bicikli iznajme uz odredenu naknadu i koriste, vra¢aju se na mjesto preuzimanja. U zemlji, u
kojoj postoji 37 000 kilometara (22 991 milje) biciklistickih staza gotovo jednake opsegu svijeta,
prosjecno se 888 kilometara prijede po osobi svake godine, a oko 15 milijardi kilometara godi$nje
diljem zemlje prijede se biciklom. Dok je okolica kolodvora rezervirana za bicikle, grad Utrecht,
koji se smatra kolodvorskim sredistem, ima najveci svjetski biciklisti¢ki park kapaciteta 12.500
bicikala. [28]

5.1. Nizozemska infrastruktura

U 1950-im i '60-im godinama nizozemski gradovi bili su gotovo jednako prilagodeni
automobilima kao i bilo koja druga bogata europska zemlja. Ali 1970-ih, sve veci broj stradalih
djece u prometu izazvao je val aktivizma i prosvjeda koji su skrenuli pozornost na ludost ulica
dizajniranih za automobile. Danas 98 posto kucanstava u Utrechtu posjeduje barem jedan
bicikl. Na nacionalnoj razini, bicikala sada ima vise od ljudi. “Svi politicari sad biciklizam
shvacaju ozbiljno”, rekao je Mark Wagenbuur, nizozemski biciklisticki aktivist 1 bloger, za New

York Times 2017. godine.

Mnoge ceste imaju jednu ili dvije odvojene biciklisticke staze uz sebe ili biciklisticke staze
oznacene na cesti. Na cestama uz koje postoje biciklisticke staze ili biciklisticke staze koriStenje
ovih sadrzaja je obavezno, a voznja bicikla glavnim kolnikom nije dopustena. Nekih 35 000 km

biciklisti¢kih staza fizicki je odvojeno od motornog prometa, $to je jednako Cetvrtini ukupne
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cestovne mreze zemlje od 140 000 km. Na drugim cestama i ulicama biciklisti i motorna vozila
dijele isti cestovni prostor, ali to su obi¢no ceste s malim ograni¢enjem brzine. Kvaliteta povrSine
ovih biciklistickih staza je dobra, a ruta je izravna s blagim zavojima $to omogucéuje voZnju
biciklom pri dobrim brzinama za znatne udaljenosti. Biciklisticke staze dolaze s vlastitim

skupovima pravila i sustava - ukljucuju¢i prometne signale/svjetla, tunele i trake.

Tuneli i mostovi mogu, ali i ne moraju biti pristupacni za voznju biciklom; ako su bicikli s
pedalama zabranjeni, obi¢no postoji zaseban objekt. Na primjer, tunel Zapadni Scheldt nije
pristupacan za pjesake, bicikliste ili vozace mopeda. Moraju koristiti trajekt na drugom mjestu ili
autobusom kroz tunel. Za razliku od velike veéine autobusnih linija u Nizozemskoj, tri linije koje
prolaze kroz ovaj tunel prevoze bicikle i mopede. Ova usluga se naplacuje i preporucuje se

rezervacija.

Pjesaci koriste kolnik gdje je dostupan, inace koriste isti polozaj na cesti kao i biciklisti: na
biciklisti¢koj stazi ili traci ako je dostupna, inace na cesti (ali u potonjem slucaju pjesaci po
mogucnosti hodaju lijevom stranom, dok biciklisti idu na desno). Ceste i tuneli dostupni
biciklistima dostupni su i pjeSacima. Vecina pjesackih staza dostupna je biciklistima koji silaze s
bicikla i hodaju. Kada je dostupno dovoljno prostora, veée ceste opremljene su
paralelnom biciklistickom stazom, koja je fizi¢ki odvojena od kolnika - na primjer rubom, Zivicom
ili parkirnom trakom. U vecini slucajeva te su biciklisticke staze i fizicki odvojene od susjedne
pjesacke staze. Tamo gdje postoje zastiCene biciklistiCke staze, njihovo koriStenje je u vecini

sluc¢ajeva obavezno za bicikliste.

Vozacima je zabranjen pristup biciklistickim stazama, a kako bi se to osiguralo, ulazak
automobila Cesto je fizicki onemogucen koristenjem prepreka. U svakom slucaju, jednosmjerna

biciklisti¢ka staza obi¢no je preuska za kretanje automobila.

Dvosmjerne biciklisticke staze s jedne strane ceste uobicajene su u gradovima kao i na selu:
isprekidanom linijom podijeljene su na dvije trake, slicno cestama. Povremeno postoje dvosmjerne

biciklisticke staze s obje strane ceste; ovo smanjuje broj puta kada biciklisti moraju prijeéi cestu.

Boja plo¢nika na biciklisti¢koj stazi ili stazi moze varirati, iako je crvena standardna boja za
oznacCavanje biciklistickih staza i cestovnih biciklisti¢kih staza u Nizozemskoj: ili crveni asfalt ili
cigla koriste se za vizualno razlikovanje biciklistickih staza od automobilskih staza i pjeSacke
staze. Takoder se Cesto koristi standardni crni asfalt, a neke starije biciklisticke staze napravljene

su od Cetvrtastih ploca koje se obi¢no koriste za plo¢nike.
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Koliko kosta? Prema Timesu, grad trosi prosje¢no 55 milijuna dolara godi$nje za izgradnju
i poboljsanje biciklistickih objekata. Toliki bicikli zahtijevaju ogroman broj parkinga, no
Nizozemci su i to uspjeli rijesiti, u gradu Utrechtu dovr$eno je najvecée parkiraliste za bicikle na
svijetu s 12.500 parkirnih mjesta. [27] [28]

Kako bi rijesila sve ve¢u opasnost od klimatskih promjena, nizozemska vlada predstavila je
svoj Klimatski sporazum, koji ukljucuje biciklizam kao sastavni element. Glavne odluke koje
ukljucuju biciklizam su: [28]

e 75 milijuna eura za parkinge za bicikle,

¢ biciklizam postaje strukturni element vladine politike,

e poticanje odlaska na posao biciklom,

e Kombiniranje biciklisti¢kih i vecih infrastrukturnih projekata,

e gradska logistika s teretnim biciklima.

Ortrijk Kaartgegevens £201 4 GeoBasis-DE/BRG 192009) Google |

Fiotsors Wolkom! adressen
Slika 14. Biciklisticke rute u Nizozemskoj

Izvor: Dejanovi¢ A., Diplomski rad; Nemotorizirani promet, Rijeka 2021.
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5.1.1. Najpoznatiji parking za bicikle u Nizozemskoj

Kada putovanje biciklom zavrsi, najpozeljnija situacija je ostaviti svoj bicikl na sigurnom
mjestu. Nosaci za bicikle mogu se naéi posvuda po nizozemskim gradovima, ali sa sve vecim
brojem biciklista, ¢ini se da ih nikad nije dovoljno. Posljednjih godina, op¢ine u Nizozemskoj
sudjeluju u svojevrsnoj "utrci u naoruzanju": stvaraju najvece, najpametnije i najinovativnije
objekte za bicikle, a tvrtke takoder mogu biti konkurentni igraci u ponudi parkinga svojim
zaposlenicima i kupcima. Prilikom planiranja i projektiranja parkiralista za bicikle bitna je njegova
sigurnost, pristupacnost i blizina odrediSta. U Nizozemskoj vec¢ina Zeljeznickih kolodvora, koji su
kona¢no odrediSte sve veceg broja biciklisti¢kih putovanja, nudi besplatna zatvorena
parkirali§ta. Takoder ¢uvani objekti besplatni su prva 24 sata. Upravljanje tim objektima klju¢ni
je element uspjeha.[29]

Utrecht ima i najve¢i biciklisti¢ki parking na svijetu. Posljednji dio parkiraliSta za bicikle
Stationsplein Utrecht otvoren je 19. kolovoza 2019. [28]Na slici broj 17 mozemo vidjeti interijer

najveceg biciklistickog parkinga na svijetu.

i,

Slika 15. Najveci biciklisticki parking na svijetu
Izvor: https://pametni-gradovi.eu/

Parkiraliste trenutno ima 12.500 parkirnih mjesta. Ovo je najvece parkiraliSte za bicikle na
svijetu 1 jedino parkiraliSte za bicikle s posadom i1 nadzorom na kojem je dopuStena voznja
biciklom u zatvorenom prostoru. Koriste¢i sirove i trajne materijale, beton, ¢elik i drvo, arhitekti
su uspjeli uliti dusu u naizgled neprijatno mjesto. Ulaz ¢ine stepenice Siroke 30 metara koje sluze

kao krovni prozori. Na tri kata biciklisti Setaju hodnicima vodeni oznakama u boji na tlu. Prva 24
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sata potpuno su besplatna, a zatim parkiranje bicikla kosta samo 1,25 eura dnevno. Opticki senzori
prenose informacije o zauzetosti prostora. To gradu omogucuje provjeru razine popunjenosti

parkirali$ta u stvarnom vremenu i utvrdivanje prognoza. [30]

Bl

Slika 16. Parkiraliste za bicikle
Izvor: https://www.utrecht.nl/city-of-utrecht/mobility/cycling/bicycle-parking/bicycle-parking-
stationsplein/

U garazi je obavezan jednosmjerni promet za bicikle. Sastoji se od dva ulaza i tri razine:
najniza i najvisa razina su bicikli koji su parkirani na dan. S parkiralista ljudi imaju lak pristup do
perona zeljeznickog kolodvora i autobusa. Biciklisti lako pronalaze slobodna parkirna mjesta
putem digitalnog sustava. GaraZza ima centar za bicikle sa dijelovima i priborom, kao i moguénost

obavljanja servisa. [31]
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Slika 17. Jednosmjeran promet u garazi

/
|

Izvor: https://www.utrecht.nl/city-of-utrecht/mobility/cycling/bicycle-parking/bicycle-parking/
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Osim brojnih drustvenih prednosti biciklizma, takoder ima vaznu ulogu a to je da potice
nizozemsko gospodarstvo. Nedavno istrazivanje pokazalo je da proizvodnja, prodaja, odrzavanje
1 iznajmljivanje bicikala zajedno ¢ine 13.000 radnih mjesta s punim radnim vremenom u
Nizozemskoj, podijeljenih u vise od 3.350 tvrtki. U 2020. nizozemske tvrtke prodale su 1,2
milijuna bicikala, od kojih je viSe od milijun prodano u inozemstvu. Ukupna vrijednost izvoza
sektora bicikala je nesto ispod 2 milijarde eura. A sektor zaraduje sve vise i viSe svojih prihoda u

inozemstvu: izmedu 2015. 1 2020. vrijednost izvoza porasla je za 70%. [30] [31]

5.1.2. Javni bicikli u Nizozemskoj

Bicikli za sve uzraste dostupni su za iznajmljivanje u cijeloj zemlji, a veéina velikih gradova
ima biciklisti¢ke trgovine sa svom potrebnom opremom i uslugama popravka. % Svi gradovi
posjeduju vise stajaliSta za bicikle, uglavnom u supermarketima i drugim uobic¢ajenim
trgovinama. Bicikli takoder trebaju imati bravu kako bi sprije¢ili kradu bicikla.

OV-fiets (doslovno: "Bicikl za javni prijevoz™) naziv je vrlo velikog, nacionalnog sustava za
iznajmljivanje / dijeljenje bicikala koji vodi Nederlandse Spoorwegen (Nizozemske Zeljeznice).
Daleko najveci nizozemski operater Zeljeznicke usluge. Gotovo 15 000 OV-fietsena nudi se za
iznajmljivanje na vise od 300 lokacija diljem Nizozemske; na mnogim Zeljezni¢kim kolodvorima,
autobusnim i tramvajskim stajaliS§tima, u nekoliko gradskih srediSta te na parkiralistima. Kada
vlakom stignete na gradsku stanicu, mozete brzo unajmiti OV-fiets i voziti se biciklom do
odredista. [32]

Kako bi koristili OV-fiets, potrebna je kratica kako bi uopée mogli iznajmiti i koristiti sustav
javnog koristenja bicikla. Preuzimanje kartice je besplatno putem interneta. Nakon toga moze se
unajmiti bicikl na jednom od mjesta koji su predvideni za najam. Dolaskom na lokaciju najma
bicikla, odabire se bicikl i skenira se kartica korisnika. Kada putovanje zavrsi, bicikl treba vratiti
na lokaciju na kojoj je i iznajmljen. Vracanje bicikla na lokaciju na kojoj nije iznajmljen je mogu¢,

ali uz placanje odredene naknade.
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Slika 18. Javni bicikli u Nizozemskoj

Izvor: http://velo-citta.eu/news/bike-sharing-in-the-netherlands/

Stopa uspjesnosti OV-Fietsa ukazuje na to da postoji potreba za biciklom na mjestima gdje
vlastiti bicikl nije dostupan. Ove situacije nisu ograni¢ene na prijevoz od zeljeznicke stanice do
grada, na Sto je OV-Fiets fokusiran. Stoga je vjerojatno da se potraznja za zajedni¢kim biciklom
povecava kada moguénosti koristenja OV-Fietsa postanu fleksibilnije. Medu ostalim razlozima
ovo ukazuje na to da potencijal dijeljenja bicikala u Nizozemskoj seze dalje od OV-Fietsa, koji je
namijenjen za koriStenje kao prijevoz od zeljeznicke stanice. Ipak, veliki broj bicikala u privatnom

vlasni$tvu u Nizozemskoj uvijek ¢e igrati ulogu u nizozemskom svijetu dijeljenja bicikala. [32]

Moguéi ucinci urbanog dijeljenja bicikala mogu se pojaviti u podrucju koristenja
automobila, javnog prijevoza, pritiska parkiranja bicikala i koriStenja javnog prostora. U¢inci koji
se pojavljuju i opseg u kojem se pojavljuju ovise o nacinu na koji je sustav dijeljenja bicikala
dizajniran 1 koriSten. U podru¢ju smanjenja pritiska parkiranja bicikala pomocu zajednickih
bicikala obecavaju drugi bicikli. Opseg ovog ucinka tesko je odrediti, dijelom zato Sto zajednicki
bicikli sami uzrokuju pritisak na parkiranje. Dijeljenje bicikala moglo bi imati veliki uéinak na
pritisak parkiranja bicikala u Nizozemskoj ako se stanovnici mogu uvjeriti da koriste zajednicki
bicikl u svom gradu. Medutim, u obecavaju¢im budu¢im scenarijima za dijeljenje bicikala u
Nizozemskoj postaje jasno da je malo vjerojatno da ¢e Nizozemci kratkoro¢no koristiti zajednicke
bicikle u svom rodnom gradu u velikoj mjeri. U kontekstu u¢inaka dijeljenja bicikala na javni
prijevoz u Nizozemskoj, uloga zajednickog bicikla bit ¢e ograni¢ena kao dodatak postoje¢em
sustavu gradskog javnog prijevoza. Za veliku grupu zajednicki bi bicikl mogao posluziti kao

alternativa, ali za veliku grupu to ne vrijedi. [33]
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Za uspostavu uspjesnog sustava dijeljenja bicikala preporucuje se dizajnirati sustav
dijeljenja bicikala prema ciljevima i glavnoj ciljnoj skupini sustava. Osim toga, preporucuje se
uzeti u obzir u¢inke na prostornu kvalitetu sustava dijeljenja bicikala na javni prostor u gradu
tijekom faze projektiranja sustava. Nadalje, preporucuje se vlastima da dobro razmotre ulogu koju
zele imati u sustavu dijeljenja gradskih bicikala. Kako bi se zajamcila prostorna kvaliteta grada 1
oCuvao imidz grada, vazno je da lokalne vlasti potraze nacin da prostorno reguliraju sustav

dijeljenja bicikala u svom gradu.
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6. Biciklisticka infrastruktura Hrvatskoj

Postojeca prometna mreza u Republici Hrvatskoj planirana je i gradena tako da daje prioritet
motornim vozilima (prvenstveno osobnim automobilima). Stvarni podaci o biciklisticCkom
prometu u Hrvatskoj su malobrojni i teSko dostupni. Medutim, udio biciklista u gradskom i
prigradskom prijevozu nije zanemariv, a posljednjih se godina povecava. Razvojem tehnologije 1
napretkom drustva danas uvidamo kako je neophodno prilagoditi infrastrukturu potrebama
gradana. Svakodnevnim rastom broja biciklista na ulicama stvara se potreba za kreiranjem
povezane biciklisticke infrastrukture. Bicikl se osim u rekreativne svrhe koristi i kao glavno
prijevozno sredstvo na posao i s posla. Prilikom obnavljanja kolnika na gradskim prometnicama u
sklopu kojih nije bila planirana implementacija biciklisti¢kih staza ili trakova vrlo je vazno
provesti istrazivanje kojim bi prikazali stvarne potrebe gradana. Pravilnim pristupom i adekvatnim
razlikovanjem biciklisti¢kih prometnica u fazi planiranja sigurnost svih sudionika u prometu,
povezanost i kvaliteta prometnog uredenja bit ¢e na visoj razini. KoriStenjem bicikala smanjuju se
prometne guzve, ne stvara se buka i ne zagaduje se zrak. Pove¢anjem biciklistickog prometa, zivot

u gradovima postaje sigurniji i ugodniji. [34]
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Slika 19. Glavne biciklisticke rute u RH
Izvor: https://mmpi.gov.hr/infrastruktura/biciklisticka-infrastruktura/biciklisticke-rute-u-
hrvatskoj/22604
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6.1. Javni bicikli u Hrvatskoj

Na podrucju Republike Hrvatske od 2012. godine postoji ponuda javnih bicikala za najam.
Prvi takav sustav u Hrvatskoj predstavljao je pilot projekt pod nazivom Studocikl koji je nudio
uslugu sustava javnih bicikala iskljucivo za studente i osoblje fakulteta u Zagrebu. Projekt je
pokrenut kao rezultat zajednicke inicijative Fakulteta prometnih znanosti grada Zagreba i udruge
ODRAZ — odrzivi razvoj zajednice. Sustav nije znacajno koristio tehnologiju pa su korisnici, da
bi iznajmili bicikl, trebali se potpisati na listu i preuzeti bicikl iz za to predvidenog prostora.
Korisnicima usluga nije naplac¢ivana jer su financijska sredstva osigurana iz projekta Civitas Elan
kroz fondove Europske unije. Sam projekt nazalost nije se uspio rasiriti i na preostale fakultete u
gradu Zagrebu. Nakon Studocikla u Republici Hrvatskoj pojavljuje se sustav pod nazivom
Nextbike.

Nextbike je najveci sustav javnih bicikala u Hrvatskoj, prisutan u 10 gradova: Zagreb,

Sibenik, Zadar, Karlovac, Makarska, Brinje, Ivani¢-Grad, Slavonski brod, Gospié i Lastovo.
Kao jedan od temeljnih faktora ekoloski i ekonomski odrzive mobilnosti u jugoisto¢noj Europi,
poslovanje nextbike sustava pruza gradovima nadopunu javnog gradskog prijevoza, bogatiju
turisticku ponudu, smanjenje broja automobila na cesti, rjesenje guzvi i problema parkinga —a sve
to uz pozitivan utjecaj na okolis. Vazno je istaknuti i poboljsan imidz gradova u kojima je prisutan
nextbike, pogotovo sad kad Hrvatska djeluje u okviru Europske unije koja uglavnom odavno
raspolaze javnim prijevozom na biciklima. [32] [34]

Sustav se temelji na koriStenju moderne tehnologije tako da je registracija moguca putem
bankovne Kkartice, SMS-a, uplate na bankovni racun ili osobnim posjetom u ured tvrtke. Jednom
registrirani korisnik moze koristiti Nextbike sustav bilo gdje u svijetu bez potrebe za dodatnom
registracijom. Najam bicikla mogu¢ je putem mobilne aplikacije, pozivom na broj telefona ili
putem automata koji se nalazi na stanici za parkiranje bicikala. Vracanje bicikla odvija se
spajanjem bicikla na bravicu koja se nalazi na jednom od parkirnih mjesta na stanici. Ako se
dogodi da nema mjesta na stanici za parkiranje bicikala, moguce je bicikl mehanicki zakljucati
lokotom za neki drugi bicikl koji je ve¢ parkiran na stanici za parkiranje. Mobilna aplikacija
omogucava korisnicima osim usluge najma i pregled stanja na stanicama za parkiranje ¢im
korisnik lakSe mozZe planirati gdje iznajmiti bicikl i gdje ga vratiti. Bicikle je moguce unajmiti s
vise razlicitih opcija s obzirom na duljinu trajanja. AKo se korisnik ne Zeli registrirati cijena je 5
kn za svakih 30 min voznje. Registrirani korisnici mogu unajmiti bicikl na 7 dana (100 kn) ili
godinu dana (200 kn) s neograni¢enim brojem besplatnih voznji do 30 min, uz naplatu svakih
dodatnih 30 min za 5 kn. Nextbike u ponudi na nekim lokacijama ima i elektri¢ne bicikle. Za njih

su cijene jednake na tjednoj i godiSnjoj razini. Jedino se razlikuju u neregistriranoj opciji gdje
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kostaju 10 kn za svakih 30 min koriStenja (Nextbike Hrvatska, cjenik, 2020). Sustav funkcionira
tako da njime upravlja profitna organizacija (poduzeée) pod nazivom ,,Sustav javnih bicikala
d.o.0.” koje koristenje lokacija plac¢a lokalnim upravama.

Korisnici Nextbikea uzivaju moguénost daleko najpovoljnijeg javnog prijevoza, znatan
doprinos ocuvanju zdravlja i linije, manje guzve i znojenja, ¢ekanje autobusa i tramvaja, ali i
priliku da sudjeluju u smanjenju onecis¢enja zraka i gradski prijevoz pretvore u drustveno korisnu
aktivnost. Nextbike pruza i servisnu te savjetodavnu sluzbu za korisnike. Za sve bicikle jam¢imo
ispravnost i tehni¢ku opremljenost, a servisnha sluzba dostupna korishicima u najkra¢em roku
otklanja mjestimi¢ne kvarove uslijed koriStenja.

Uciniti biciklizam sastavnim dijelom urbane mobilnosti razvijanjem dugotrajnih sustava
javnih bicikala i uspostavljanjem najma bicikala kao oblika lokalnog javnog prijevoza te ¢ineci to,
doprinijeti boljim uvjetima javnog zdravlja, smanjenju emisija ispusnih plinova iz motornih vozila
i promicanju ideje o dijeljenju s drugima. Nextbike gradanima, studentima i turistima omogucava
najpovoljniji, najbrzi, najzdraviji i najzabavniji prijevoz, a jednom registrirani korisnik za samo
79 kuna godiSnje ¢lanarine nextbike bicikle moze koristiti u vise od 120 gradova u svijetu. [35]

Slika broj 22 pokazuje nam stanicu za najam javnih bicikala u gradu Zagrebu.

Slika 20. Stanica za najam javnih bicikla u Zagrebu

Izvor: https://www.jutarnji.hr/

Privremene stanice javnih gradskih bicikala nalaze se na Langovu trgu, kraj Hrvatske
narodne banke na Trgu hrvatskih velikana, pored Akademije dramskih umjetnosti, kraj TZV-a
Gredelj na Strojarskoj cesti, na Autobusnom kolodvoru i trznici TreSnjevka. Na zapadnoj strani
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grada bicikl se sada moze preuzeti ili ostaviti i u Pre¢kom te na Ljubljanici, a na isto¢noj u Dubravi.
U Novom Zagrebu nova je lokacija javnih gradskih bicikala kraj Zagrebackog Velesajma. [33]
[35]

Osim Nextbike platforme na trzistu je trenutno u ponudi jo§ jedan sustav pod nazivom
go2bike. Ovaj sustav je isto kao i Nextbike automatski sustav iznajmljivanja bicikala jednostavne
implementacije i nacina koristenja. Nastao je 2014. godine u gradu Puli kao rezultat zajednickog
projekta Uljanik Tesu Elektronika d.o.o0. i Penta d.o.0.. Korisnik pristupa punktu s biciklima i
nakon prijave u sustav preuzima zeljeni bicikl te kre¢e na voznju. Po isteku vremena najma, bicikl

vraca punkt operatera ili prijateljskog operatera, a sustav sam ocitava parametre o koriStenju.
(Go2bike, 2020)

Sustavom upravlja poduzeée Go2bike d.o.o. ali vlasnik bicikala je grad u kojem se usluga
nudi. Operater Go2bike d.0.0. dobiva naknadu za upravljanje sustavom ali prihodi od najma
bicikala idu u prora¢un gradova (Ricikleta, 2020). Svaka od lokacija u sustavu ima pravo
iznajmljivati bicikle po vlastitim cijenama, tako da se one nerijetko bitno razlikuju od lokacije do
lokacije. Same cijene nisu definirane prema istim uvjetima tako da na nekim lokacijama ima
moguénost najma 19 isklju¢ivo po satu dok na drugim lokacijama je najam mogué po satu,
poludnevno, danu, tjednu, mjesecu i godini (sezoni). Isto tako se razlikuje i dostupnost najma
bicikla tijekom godine jer neke lokacije iznajmljuju bicikle samo u odredenim mjesecima u godini

(najcesce topliji dio godine). Na slici 21. mozemo vidjeti Go2bike bicikle u gradu Koprivnici. [36]

Slika 21. Go2bike bicikli na stanici u gradu Koprivnici

Izvor: https://komunalac-kc.hr/2020/05/20/bicko-dostupan-i-preko-web-aplikacije-go2bike/
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Ovaj sustav je drugaciji u usporedbi s Nexbike sustavom u nekoliko elemenata. Prije svega
go2bike sustav doima se viSe personaliziran potrebama svake lokacije koja nudi uslugu najma.
Go2bike logo se ne istiCe posebno na biciklima i stanica, a neki od sustava cak imaju 1 vlastiti
naziv. Tako se na primjer u gradu Koprivnici radi o biciklu koji je prilagoden vise za voznju po
gradskim ulicama dok se u brdskim dijelovima radi o biciklima koji su prilagodeni voznji po

Sumskim stazama i izvan njih.

6.2. Biciklizam u gradu Zagrebu

Grad Zagreb pogodan je za razvoj biciklizma zbog nizinskog reljefa i umjerene klime.
Veéina uze urbanizirane zone je na nadmorskoj visini izmedu 110 i 125 metara (osim pod
sliemenske zone). Takoder, svake godine biljezi se rast biciklistickog prometa. Sukladno tome
potrebno je redovito ulaganje u novu i postojecu biciklisticku infrastrukturu (Izvjesée o

biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021).

Na podrucju Grada Zagreba trenutno postoje sljedece biciklisticke povrsine: biciklisticko-
pjesacke staze, biciklistiCke trake, ceste za mjeSoviti promet i biciklisti¢ki putevi. [35]

Prema Izvjescu o biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba 2018.
— 2020..duzina biciklistickih povrSina iznosi 471 kilometar, od cega 234 (49,7%) kilometra Cine
biciklisticko — pjesacke staze, 14,9 (3,2%) kilometara biciklisticke trake, 35,4 (7,5%) kilometra
ceste za mjeSoviti promet te 186,7 (39,6%) kilometara biciklisti¢ki putovi. Takoder, u navedenom
razdoblju (2018. — 2020.) izgradilo se 26,5 kilometara novih biciklisticko — pjesackih staza, 13,5
kilometara novih biciklistickih traka, 2,3 kilometra novih biciklistickih puteva te 31,2 kilometra
cesta pretvoreno je u ceste za mjeSoviti promet. [zraden je prometni elaborat o uspostavi prometnih
povrsina za zajednicko odvijanje biciklistickog 1 motornog prometa u najuzem gradskom sredistu
(Gradska cetvrt Donji grad).

Ukupno gledajuci, duZina sada$njih biciklistickih povr$ina predstavlja povecanje od 18.5%

u odnosu na 2017. godinu. Pojedina¢no povecanje nalazi se u Tablici br.5.
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Tablica 5. Biciklisticke povrsine u gradu Zagrebu

Biciklisticke Godina Ukupno (m)
prometnice 2001.-2017. 2018.-2020.

Biciklisticko 207.448 26.531 233.979
pjesacka staza

Biciklisticka 1.380 13.518 14.898
traka

Cesta za | 4.210 31.210 35.420
mjeSoviti promet

Biciklisticki put | 184.440 2.720 186.710
Ukupno (m) 397.478 73.529 471.007

Izvor: obrada autora prema podacima sa https://sindikatbiciklista.hr/biciklom-kroz-grad/

S ciljem uskladivanja razli¢itih praksi i postizanja maksimalne funkcionalnost parkiranja
bicikala, Grad Zagreb od veljace 2015. primjenjuje naputak za izgradnju parkiraliSta za bicikle na
podruc¢ju Grada Zagreba ,,Javno parkiraliSte za bicikle — Zagreb®. Od ozujka 2016. godine ovaj
model javnog parkiraliSta za bicikle, uvrSten je u Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi (NN
28/16) ¢ime je postao i zakonska obaveza. Od rujna 2018., kada je gradonacelnik Grada Zagreba
uputio pismo poslovnim subjektima da iskaZzu potrebe za postavljanjem parkiraliSta za bicikle
ispred institucija, ustanova, poslovnih prostora, do kraja 2020. godine interes je iskazalo 279
subjekata. U 2019. godini krenulo se s postavljanjem stalaka za bicikle, te je u toj godini postavljen
261 stalak za bicikle, Sto je za 59% veci broj stalaka u odnosu 2018. godinu. U 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 omogucava parkiranje 2.794 bicikala.[36]

Iz tablica broj 6 1 7 mozemo vidjeti kako se kretao broj lokacija parkiralista za bicikle i broj

stalaka za bicikle.
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Tablica 6. Broj lokacija parkiralista za bicikle

Godina Broj lokacija
2014. 10

2015. 13

2016. 37

2017. 34

2018. 21

2019. 31

2020. 63

Ukupno 209

Izvor: https://sindikatbiciklista.hr/biciklom-kroz-grad/

Iz tablice broj 6 vidimo kako je broj lokacija parkiralisSta za bicikle 2014 iznosio 10 lokacija.
Sljede¢e godine broj se povecao za samo tri lokacije. 2016. godine dolazimo do puno veceg
povecanja i to ¢ak do 37 lokacija, ali nazalost sljedec¢e godine broj lokacija se smanjuje za tri.
2020. godine dolazimo do 63 lokacije parkiralista 1 ukupno gledajuéi u promatranih sedam godina

broj lokacija iznosi 209.

Tablica 7. Broj stalaka za bicikle

Godina Broj stalaka
2014. 61

2015. 118

2016. 211

2017. 183

2018. 153

2019. 261

2020. 420

Ukupno 1407

Izvor: https://sindikatbiciklista.hr/biciklom-kroz-grad/

Tablica broj 7 pokazuje broj stalaka bicikla u gradu Zagrebu. Kroz promatranih sedam
godina vidi se kako je broj stalaka rastao a i padao. Najmanji broj stalaka bio je 2014. godine i
iznosio je 61, dok je najveci broj stalaka bio 2020. godine i iznosio je 420. ukupno gledajuci broj

stalaka za bicikle u gradu Zagrebu iznosi 1407.[37]
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Iako nudi kvantitativne podatke o duljini 1 vrsti biciklisti¢kih povrSina, parkiraliStima za
bicikle i broju biciklista, navedeno izvjes¢e izostavlja brojne probleme biciklistickog prometa u
gradu Zagrebu kao §to su: odredivanje primarne i sekundarne biciklisticke mreZe radi odredivanja
prioriteta ulaganja, analiza postojece infrastrukture, popis kriticnih tocaka koje je potrebno
sanirati, itd. Duljine biciklistickih staza, traka 1 puteva obracunavaju se na obmanjujuci nacin,
racunajucéi ulice s dvosmjernim stazama dvostrukom duljinom. Takoder, brojne biciklisticke staze
nisu u potpunosti prilagodene Pravilniku o biciklisti¢koj infrastrukturi donesenom 2016. godine.
Brojne staze su fragmentirane i nepovezane (nemaju jasan pocetak i kraj), postoji puno prepreka
koje suzavaju profil na manje od propisanog jednog metra te su i dalje prisutni visoki rubnjaci na
brojnim lokacijama. Odredeni pozitivni pomaci napravljeni su po pitanju horizontalne
signalizacije (oznacavanje odredenih prijelaza biciklisticke staze preko kolnika na krizanjima).
Sirenje mreZe biciklisti¢kih staza ne smije se svesti samo na dodavanje bijelih linija na plo¢nicima
jer na taj nacin rezultat moZze biti povrSina staza koja je preuska za kretanje pjeSaka i biciklista te
dolazi do opasnosti od kolizije.[38]

Tijekom 2016. godine izradena je mrezna (online) karta na Google maps-u s prikazom javnih
parkiraliSta za bicikle u koju se, po implementaciji, unose nove lokacije. Na Google maps-u nalazi
se popis svih lokacija za parkiranje bicikala, kada su postavljena te koliko bicikala se moze
parkirati na pojedinom parkiraliStu. Karti se moze pristupiti i putem aplikacije za mobilne telefone
MOJ ZAGREB od sije¢nja 2020. godine. Po odabiru lokacije, vidljivo je kako se na toj lokaciji
nalazi stalaka i koliko se bicikala moze parkirati. Ujedno je i omogucéena je Google maps
navigacija do Zeljenog parkiralista.[39]

Za razvoj biciklistickog prometa, osim infrastrukture, gotovo su jednako vazne edukacija 1
promocija upotrebe bicikla u svakodnevnom Zivotu, s ciljem mijenjanja ustajalih navika i uvodenja
novih na¢ina prometovanja kroz grad i oCuvanja okoliSa. Grad Zagreb je nositelj sustavnog procesa
edukacija i promocija, ali i suorganizator aktivnosti u kojima suraduje s mnogobrojnim
institucijama, MUP, PUZ, Osnovne Skole, Dje¢ji vrti¢i te nevladinim sektorom, udrugama gradana
kao i biciklistickim klubovima. [39]

Grad Zagreb putem Bike totema (fiksni brojac) prati kretanje bicikla od 2014. godine i to
sve u svrhu podizanja svijesti gradana o biciklu kao prijevoznom sredstvu u gradu. Spomenuti
broja¢ postavljen je na Trgu Stjepana Radi¢a, mozZe biti fiksni 1 mobilni 1 biljezi broj kretanja
biciklista u jednom danu. Ujedno, brojaci bicikala sluze kako bi se planirale nadopune
biciklistickih staza i traka. [36] [40]
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6.3. Trendovi razvoja biciklistickog prometa u Hrvatskoj

Biciklisticke prometnice, ili biciklisticke trake gdje biciklisti sudjeluju s ostalim vozilima u
prometu, u Hrvatskoj mozemo razdvojiti na staze koje su dio vece mreze izvan Hrvatske i lokalne
staze unutar Hrvatske. BiciklistiCke staze koje pokrivaju velike udaljenosti na teritoriju Europske
Unije spadaju pod mrezu EuroVelo. Ta mreza obuhvaca 15 staza raSirenih po cijeloj Europi duzine
vise od 70 000km (Eurovelo 2020). Glavna uloga ovih staza je biciklisticki turizam, ali se neke od
njih koriste i lokalno. Kroz Hrvatsku prolazi ukupno 4 rute (Euro Velo broj 6, Euro Velo broj 8,
Euro Velo broj 9 i Euro Velo broj 13) od kojih je najduza staza Euro Velo broj 8. Ona unutar
teritorija Hrvatske obuhvaca 1 116km staze i prolazi Jadranskom obalom (vecina staze) od sjevera

Istre pa sve do Dubrovnika. [41]

Legenda
1.9l

Slika 22. EuroVelo mreza na teritoriju Republike Hrvatske
Izvor: https://eurovelo8.hr/?lang=en

U svrhu povecanja udjela biciklistickog prometa u Hrvatskoj, potrebno je omoguciti

kvalitetniju infrastrukturu i ve¢u sigurnost kroz sljedece mjere: [42]

e redovno odrzavati biciklisticku infrastrukturu,

e izgraditi jasnije smjerokaze te Sire, brZe i lakSe uocljive biciklisticke staze,

e izgraditi veci broj parkiraliSta i spremiSta za bicikle,

e osigurati neisprekidanu voznju,

e jasno izdvojiti biciklisticki promet od motoriziranog rubnjacima i zelenim pojasevima,
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e omoguciti biciklisticke pumpe 1 elektricne punionice,

e izgraditi biciklisticke autoceste i zelene rute,

e omoguciti ulazak i prijevoz bicikala javnim prijevozom,
e uvesti bike & ride sustav,

e povecati broj javnih bicikala.

Republika Hrvatska nije poznata po uredenim biciklistickim stazama niti po ulaganju u
biciklisticku infrastrukturu. No to ne znaci da nema nikakvih izgleda za poboljSanjem navedenog.
Ulaganjem u cikloturizam, Hrvatska ima puno potencijala pogotovo §to se tice lijepog krajolika i
povoljne klime. Postoji puno nedostataka koje treba sanirati ali takoder ima i raznih prilika koje
treba znati iskoristiti.

U tablici broj 8. analizirane su moguénosti razvoja biciklistickog prometa. Navedena analiza
sagledavat ¢e se u obliku SWOT analize. Cilj SWOT analize je objektivno sagledavanje svih
relevantnih prednosti i slabosti Hrvatske kao biciklisticke destinacije, kao i sagledavanje prilika i
prijetnji iz okruzenja koje mogu utjecati na buduci razvoj. Navedene prednosti, slabosti, prilike i
prijetnje SWOT analize ¢ine osnovu za predlaganje konkretnih mjera potrebnih za razvijanje
biciklizma kao turistiCkog proizvoda, a tako i1 za planiranje njegovog buduceg razvoja. SWOT
analiza ujedno sluzi i kao podloga za formuliranje operativnih ciljeva i konkretnih razvojnih
projekata, a tako 1 za financiranje biciklisticke infrastrukture 1 poticanje razvoja pratecih

poduzetnickih aktivnosti.
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Tablica 8. SWOT analiza

SNAGE (S)

SLABOSTI (W)

Ocuvani ruralni prostor i lijep krajolik
Ugodna klima tijekom cijele godine
Bogata kulturno- povijesna bastina
Povoljan prometni polozaj

Dobra prometna dostupnost (autoceste)
EU fondovi i cikloturizam

EuroVelo mreza

Dostupnost smjestaja u ruralnih podrucjima
Mali broj uredenih staza

Nepovezanost ruta

Sigurnost u prometu

Nedovoljna promocija

Losa kvaliteta biciklisticke mreze u urbanim i

ruralnim dijelovima Republike Hrvatske

o Nisko prometne prometnice u ruralnih e Nedostatak znanja o cikloturizmu
dijelovima e Kartografski nedostatak
e Gostoljubivost stanovniStva ¢ Nedovoljna promocija i prepoznatljivost
e Manifestacije i dogadanja e Nedovoljna gustoca stanica za bicikle
e Stradavanje biciklista
¢ Moderna tehnologija
PRILIKE (O) PRIJETNJE (T)
¢ Dizanje ekoloske svijesti e Porast motoriziranog prometa, koji doprinosi
e Povecanje potraZnje za biciklizmom jo§ ve¢em zagadenju okoliSa
e Neotkrivene turisticke destinacije e Neprimjerene izgradnje
e Iskoristivost EU fondova e Nedostatak financijskih sredstva
e Poboljsanje kvalitete biciklisticke e Porast broja prometnih nesreé¢a s biciklistima
infrastrukture e Konkurencija susjednih zemalja
e Koristenje novih tehnologija e Sklonost korisnika prema motoriziranom
e Razvijanje ponude sadrzaja i aktivnosti prometu

tijekom cijele godine
Cikloturizam kao kljuc¢an element razvoja

Bike-share sustav u vecini gradova

Ekoloska osvijestenost
Promjena navika stanovnistva
Visoki standardi EU

Los$a promocija

Razvoj informacijsko-komunikacijskih
tehnologija

Zakoni

Suradnja lokalnih zajednica i Zupanija
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Kao najvazniju prednost za razvoj Hrvatske kao destinacije za cikloturizam izdvojila bi prostor.
Republika Hrvatska nalazi se na relativno maloj povrsini koja je bogata predivnim krajolikom,
nacionalnim parkovima, parkovima prirode i o¢uvanosti prirode. Vazno je spomenuti i kulturno-
povijesnu bastinu koja je pod zastitom UNESCO-a. Osim povoljne klime, pogotovo u proljetnim
i jesenskim danima, Hrvatska ima pogodnu klimu i u ostalim godi$njim dobima. Razvijenost
prometne infrastrukture, a posebno one namijenjene za bicikliste je jako slaba, ali postoje pogodne
prometnice u ruralnim mjestima koje su manje zakréene motornim prometom. Dobra povezanost
autocesta doprinosi mogucnost dolaska turista iz susjednih zemalja koji mogu koristi vlastite
bicikle 1 obilaziti predivne dijelove Hrvatske. Takoder ulaskom u Europsku uniju, umrezavanjem
u medunarodne biciklisticke rute na razine Europe (EuroVelv), Hrvatska ima dodatan poticaj za
ulaganje i razvoj cikloturizma. Moguénost koristenja fondova koje nam Europska unija nudi,
izaziva Sirenje aktivnosti za smjestajne ponude kao i organizacije razli¢itih aktivnosti vezanih za
cikloturizam. Poticanjem biciklizma dolazimo do raznih dobrobiti kao na primjer smanjenje
trzisSta bicikla, biciklisticki turizam i ostalo.

Najve¢i nedostatak razvija cikloturizma je infrastruktura, odnosno neuredene biciklisticke
staze. Nepovezanost dijelova Hrvatske biciklistickom prometnom infrastrukturom pogorSava
biciklisticku komunikaciju kao vaznu tocku cikloturista. Takoder sigurnost u prometu kao i
prometna kultura jedan su od nedostataka koji se nalaze na popisu nedostatka koji utjeCu na
kvalitetu ponude u Hrvatskoj. Za Hrvatsku je znakovita i razmjerno slaba prometna i turisticka
signalizacija, pri ¢emu je osobito oskudna i izrazito neujednafena signalizacija namijenjena
biciklistima, a brojne cikloturisti¢ke rute su neprimjereno oznacene i neprofesionalno trasirane.
Problem predstavlja i vodenje mnogih ruta po vrlo prometnim javnim cestama na kojima se
ostvaruju velike brzine, §to ima za posljedicu nezadovoljstvo cikloturista naviknutih na znatno
vi$u razinu opremljenosti biciklistiCke infrastrukture u svojim zemljama. Sve su to posljedice
zapostavljanja biciklizma u sustavu strateSkog prometnog planiranja.

Iz SWOT analize proizlazi da je Hrvatska pogodna za razvoj biciklizma pogotovo u smislu
cikloturizma prvenstveno zbog njenog krajolika i geoprometnog polozaja. U smislu krajolika
Hrvatska je posebna zbog svojih manjih ruralnih naselja koja su poznata po lokalnim cestama koja
su manje prometna. Kao glavni uzroci jo$ uvijek nedovoljne prepoznatljivosti Hrvatske kao jedne
od najpozeljnijih europskih cikloturistickih destinacija javljaju se lose stanje infrastrukture,
odnosno mali broj izgradenih biciklistickih staza 1 traka te opcenito slaba smjeStajna,
ugostiteljska i prateca usluzna ponuda za cikloturiste u velikom dijelu zemlje. Stoga bi u cilju
poveéanja konkurentnosti hrvatske cikloturisticke ponude trebalo $to brze primjereno urediti

najvaznije cikloturisticke rute, odnosno izgraditi biciklisticke staze na klju¢nim pravcima, te
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poduzeti mjere kojima bi se potakla izgradnja smjeStajne 1 prate¢e ponude za cikloturiste u

dijelovima Hrvatske gdje je to najpotrebnije.
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7. Zakljucak

Postojeca prometna mreza u Republici Hrvatskoj planirana je i gradena tako da daje prioritet
motornim vozilima (prvenstveno osobnim automobilima). Stvarni podaci o biciklisticCkom
prometu u Hrvatskoj su malobrojni i teSko dostupni. Dolazi se do zakljucka kako Republika
Hrvatska loSe stoji u pogledu nemotoriziranog prometa, pogotovo kada je rije¢ o biciklizmu.
Biciklizam ima sve vec¢u ulogu u rekreiranju, kao i prijevozno sredstvo od kuce do posla, skole ili
neke druge ljudske aktivnosti. Kada postavljamo pitanje utjecu li geografski polozaj i klima na
biciklisticki promet, dolazimo do odgovora da ne utjeCu. Vecu ulogu imaju dobro osmisljene
prometnice, parkirali$ta za bicikle i sigurnost biciklista. Hrvatska mora $to vise ulagati u pjesacku
1 biciklisticku infrastrukturu, odnosno predstavljati nemotorizirani promet kao jeftiniji, ¢is¢i i
zdravi oblik prometa. Kao dobar pocetak mogu se navesti razne edukacije i dogadanja na temu
nemotoriziranog prometa, kako bi gradani bili potaknuti na koristenje istog.

Medutim, udio biciklista u gradskom i prigradskom prijevozu nije zanemariv, a posljednjih se
godina povecava. Razvojem tehnologije i napretkom drustva danas uvidamo kako je neophodno
prilagoditi infrastrukturu potrebama gradana. Svakodnevnim rastom broja biciklista na ulicama
stvara se potreba za kreiranjem povezane biciklisti¢ke infrastrukture.

Zarazliku od Hrvatske, Nizozemska kao drzava na samom vrhu u biciklistickom prometu ima
puno manje koriStenja motoriziranog prometa. Ljudi ve¢inom koriste nemotorizirani promet, ili
kombinaciju motoriziranog 1 nemotoriziranog. Nizozemska kao drzava trudi se promijeniti navike
stanovni$tva, a i stanovnici se uspjesno prilagodavaju istim.

Moze se zakljuciti da se za poboljSanje mobilnosti pjeSackog prometa u gradovima mora
obratiti paznja na vaZne elemente kao Sto su: pravilno projektiranje, obiljeZavanje 1 uredenje
pjesackih prijelaza, koje moraju biti usmjerene na zadovoljavanje pjeSackih potreba. U konacnici
nikako se ne bi smjele zanemariti potrebe osoba s invaliditetom i osoba smanjene pokretljivosti
kojima neke vecini lako premostive prepreke predstavljaju problem.

Pravovremeno reagiranje i promjena cijelog sustava, od zakonskih regulativa preko strateskih
poteza u upravljanju prometom do pruzanja kvalitetne edukacije te poCetka koristenja bicikl kao
prijevoznog sredstva. Takvim mjerama bi se postigla dobra razina odrzive mobilnosti, sigurnosti

sustava te ekonomska, ekoloska 1 druStvena odrzivost sustava.
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