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1. Uvod

Efikasna mobilnost i mogu�nost izbora oblika mobilnosti jedni su od glavnih

preduvjeta kvalitetnog �ivota u gradu. Bez toga sve ostale djelatnosti u gradu ote�ane su i

usporene. U kontekstu Zagreba, kojega sve vi	e karakteriziraju gu�ve na cestama i s time

povezano zaga
enje zraka i spori javni prijevoz, vidljivo je da treba razmisliti o

promjenama u prometnoj paradigmi grada. Nju je do sada obilje�avala potpuna podre
enost

svih drugih oblika mobilnosti motoriziranom prometu. Ova podre
enost o�itava se na na�in

da je velika ve�ina povr	ine javnih prometnica namijenjena automobilskom prijevozu, 	to

gra
ane dovodi u situaciju da su primorani koristiti automobil kao glavni oblik mobilnosti.

Ukoliko gra
ani izaberu javni prijevoz, u ve�ini slu�ajeva i dalje nisu izbjegli gu�ve na

cestama jer javni prijevoz dijeli isti prostor s automobilskim prometom. Takvo stanje u

prometu nije jedinstveno Zagrebu. Polovica Europljana svakodnevno koristi automobil

(50%), 	to je vi	e od udjela koji voze bicikl (12%) ili koriste javni prijevoz (16%) zajedno

(European Commission, 2013). Dominacija automobilskog prometa za gra
ane ima niz

negativnih u�inaka, od tro	enja slobodnog vremena do lo	ijeg zdravlja. Fizi�koj

neaktivnosti, koja prvenstveno proizlazi iz modernog na�ina �ivota, pridonosi i konstantno

sjedenje u automobilima. Neaktivnost je glavni uzrok pretilosti i time povezanih

kardiovaskularnih bolesti koje su u Hrvatskoj i svijetu zaslu�ne za ve�inu smrti (Missoni i

Kern, 2012). Zemlje poput Nizozemske, �vedske i Danske, koje imaju visoke stope

hodanja i vo�nje biciklom, obi�no imaju ni�e stope pretilosti, dok zemlje poput SAD-a,

Australije i Kanade, koje imaju niske stope hodanja i vo�nje biciklom, obi�no imaju mnogo

vi	e stope pretilosti (Pucher i Buehler, 2010). Da bi smanjili udio automobilskog prometa i

pove�ali udio drugih oblika mobilnosti, niz europskih zemalja razvija svoje gradove u

smjeru odr�ivih urbanih sredina u kojima je promet temeljen na javnom prijevozu, hodanju

i bicikliranju. Jedan od glavnih razloga ovome je suo�avanje s klimatskim promjenama i

nastojanje da se smanje 	tetne emisije koje proizlaze iz prometa. ak 82% Europljana

smatra da su ekolo	ka pitanja prioritet (Dekoster, Schollaert i Bochu, 2000). Pokazalo se da

zemlje s ve�im udjelom putovanja javnim prijevozom, pje	a�enjem i biciklizmom imaju

puno ni�e razine emisija CO  iz potro	nje goriva u cestovnom i �eljezni�kom prometu

(Buehler i Pucher, 2011). Kako bi Zagreb pristupio rje	avanju navedenih problema, nu�na



3

je izrada sveobuhvatnog plana organizacije prometa temeljenog na europskim primjerima

koji prednost daju javnom prijevozu, pje	a�enju i biciklizmu, za 	to grad ima odli�ne

preduvjete.

2. Cilj rada i glavna istra�iva�ka pitanja

Cilj ovoga rada je prikazati europski standard kvalitetno implementiranog

biciklisti�kog prometa i primijeniti taj standard u analizi Zagreba. Standardi �e se prikazati

analizom stru�ne literature i zakona vezanih uz biciklizam, dok �e se analiza grada posti�i

izlaskom na teren, analizom internetskih portala i dubinskim intervjuima sa stru�njacima. U

svrhu analize biciklisti�kog prometa grada Zagreba utvrdit �e odgovori na ova glavna

istra�iva�ka pitanja:

1) Odgovara li postoje�a biciklisti�ka infrastruktura europskim standardima i

potrebama gra
ana Zagreba?

2) Primjenjuju li se postoje�i zakoni i pravilnici koji se odnose na biciklisti�ki

promet pravilno pri implementaciji infrastrukture?

3) Jesu li gra
ani i stru�njaci dovoljno uklju�eni u odlu�ivanje o biciklisti�kom

prometu?

Provedeno istra�ivanje poslu�ilo bi utvr
ivanju nedostataka biciklisti�ke infrastrukture i

ukazivanju na mogu�a rje	enja. Ostvareni ciljevi rada mogli bi poslu�iti kao temelj za bolje

ure
enje biciklisti�kog prometa u Zagreba, 	to bi doprinijelo pobolj	anju kvalitete �ivota

gra
ana.

Rad je organiziran na na�in da se u nadolaze�em poglavlju prikazuje standard

biciklisti�ke infrastrukture i na�ini na koji se ona implementira. Standardi su utvr
eni

analizom stru�ne literature i primjerima drugih europskih gradova. Nakon toga, u poglavlju

5. prikazuju se zakoni koji u Hrvatskoj ure
uju biciklisti�ki promet. U poglavlju 6. se

analizira stanje biciklisti�kog prometa na temelju opisanih standarda i propisa. Potom

slijedi tematski prikaz provedenog istra�ivanja (dubinski intervjui) u poglavlju 7. Ovdje su

prikazani provedeni dubinski intervju sa stru�njacima. Na kraju slijedi rasprava i zaklju�ak

u kojima se daje kona�ni sud o biciklisti�kom prometu u Zagrebu i pru�aju pojedina
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rje	enja, temeljeno na prikazanim standardima i mi	ljenju stru�njaka.

3. Metodologija istra�ivanja

Metodologija istra�ivanja uklju�ivala je kombinaciju istra�iva�kih metoda kako bi

se stekla 	to jasnija slika o stanju i planovima za razvoj biciklisti�ke infrastrukture Grada

Zagreba. Za potrebe ovog rada provedena je sekundarna analiza dostupnih podataka o

javnoj biciklisti�koj infrastrukturi u gradu Zagrebu, analiza dokumenata (zakonska

regulativa, prometni i razvojni planovi i strategije Grada Zagreba i Republike Hrvatske koji

su relevantni za ovu temu) i analiza sadr�aja (internetske stranice Sindikata biciklista1,

Europske federacije biciklista2, �Copenhagenize�3 i slu�bene stranice Grada Zagreba4) te je

napravljena komparacija infrastrukturnih rje	enja odabranih primjera europskih gradova.

Izlaskom na teren dokumentirani su neki od najprisutnijih problema biciklisti�kog sustava

(dio rada predstavlja i fotodokumentacija prikupljena tijekom promatranja terena). Uz to

provedena su �etiri dubinska intervjua s �lanovima udruga i stru�njacima. Od stru�njaka

koji su �lanovi udruga intervjuirani su: �lan udruge Sindikat biciklista Janko Ve�erina,

udruge koja se dugo bavi promocijom biciklisti�kog prometa i zala�e za pobolj	anje uvjeta

bicikliranja te transformaciju Grada u smjeru odr�ivosti i �lan udruge Odraz Goran

Lampelj, koja poti�e i pru�a potporu provedbi promjena usmjerenih prema odr�ivosti. Uz

navedene stru�njake intervjuirana su dva arhitekta: Filip Pra�i� i Kristina Perkov. Intervjui

su provedeni na temelju izra
enog protokola intervjua, ali se dopustio slobodni razvoj

razgovora. Ra
en je audiozapis svakog intervjua koji je nakon toga transkribiran zbog

preciznosti bilje�enja podataka i njihove analize. Rad je dobio pozitivno mi	ljenje

Povjerenstva Odsjeka za sociologiju za prosudbu eti�nosti istra�ivanja (br. 21-2021/2022).

Protokol intervjua sadr�avao je sljede�e tematske cjeline:

1. Stru�no mi�ljenje o biciklisti�koj infrastrukturi Zagreba - stru�njake se pitalo da

daju svoju ocjenu biciklisti�ke infrastrukture, opi	u ono 	to smatraju najve�im

problemima grada,

1 URL: https://sindikatbiciklista.hr/
2 URL: https://ecf.com/
3 URL: http://www.copenhagenize.com/
4 URL: https://www.zagreb.hr/
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2. Ocjena propisa koji ure�uju biciklisti�ki promet - razgovaralo se o postoje�im

propisima i u kojoj mjeri oni ure
uju biciklisti�ki promet te primjenjuju li se

adekvatno,

3. Utjecaj sredine na biciklisti�ki promet - u kojoj mjeri sredina utje�e na to koliko

se koristi biciklisti�ki promet,

4. Uloga gra�ana, stru�njaka i medija u planiranju biciklisti�kog prometa - kolika

je do sada bila uklju�enost gra
ana i stru�njaka u odlu�ivanje o biciklisti�kom

prometu, te koje su metode za uklju�ivanje gra
ana i stru�njaka, koje su metode

edukacije i koja je uloga medija,

5. Rje�enja za biciklisti�ki sustav Zagreba - rasprava o mogu�im rje	enjima za

implementaciju kvalitetne biciklisti�ke mre�e u Zagrebu, od promjene paradigme

organizacije prometa, do mogu�nosti izgradnje glavnih magistralnih puteva.

Na takav su na�in prikazani i rezultati intervjua u kasnijem dijelu, nakon prikaza relevantne

literature i izvora te rezultata analize dokumenata i analize sadr�aja.

Iako u istra�ivanje nisu uklju�ena razmi	ljanja gra
ana o njihovoj uklju�enosti u

odlu�ivanje o biciklisti�kom prometu, vlastita analiza biciklisti�kog prometa u Zagrebu,

kao dugogodi	njeg aktivnog korisnika ove vrste prometa, poslu�it �e u potrazi za

odgovorom na istra�iva�ko pitanje o ulozi gra
ana u odlu�ivanju o biciklisti�kom prometu.

4. Biciklisti�ki promet kao aspekt odr�ive mobilnosti

Stari na�in planiranja gradova uglavnom se svodio na stvaranje 	to vi	e prostora za

automobile, time stvaraju�i gradove podre
ene motoriziranom prometu. Gradovi, gra
eni

od 1950-ih nadalje (uglavnom u SAD-u), �esto bi se pro	irili izvan radijusa od 20

kilometara do 80 kilometara u promjeru u svim smjerovima jer se oslanjaju na logiku da se

automobilom mo�e brzo putovati s jednog kraja grada na drugi (Newman i Kenworthy,

2015). Takva logika vodi ve�im brojem automobila na cestama, zbog �ega se grade ceste s

velikim brojem traka kako bi podnijele pritisak. Rezultat toga su svakodnevne gu�ve i

neugodan prostor za pje	ake. Nasuprot tome, implementacijom biciklisti�kog sustava mo�e

se u	tedjeti jako puno prostora u gradu. Na biciklisti�kim stazama ima mjesta za pet puta
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vi	e prometa nego na kolnim trakama rezerviranim za automobile, a na jedno parkirno

mjesto za automobile stane deset parkiranih bicikala (Gehl, 2010). Tako
er, istra�ivanja su

pokazala da je bicikl br�i od automobila na kratkim udaljenostima (5 km) u urbanim

podru�jima, 	to �ini otprilike polovicu putovanja automobilima u Europi (Marsh i Ritzau-

Kjaerulff, 2012). Dakle, zamjenom automobila biciklom ne samo da se smanjuju prometne

gu�ve, nego se i ubrzavaju putovanja (Marsh i Ritzau-Kjaerulff, 2012). Europski gradovi

sve vi	e prepoznaju prednosti biciklisti�kog prometa te je niz velikih gradova pro	irilo

svoje kapacitete infrastrukture. Tijekom 2020. godine najve�e pove�anje je zabilje�io

London, s dodatnih 100 km staza, i Pariz s dodatnih 88 km (Buehler i Pucher, 2021).

Nedavno je i vodstvo Grada Zagreba predstavilo planove da se pobolj	aju uvjeti za

biciklisti�ki promet. Ciljevi koji se navode su: umre�avanje postoje�ih biciklisti�kih staza,

pove�anje broja biciklisti�kih povr	ina, gradnja preko tisu�u novih parkirnih mjesta za

bicikle, pretvaranje Male Marti�eve i Masarykove ulice u pje	a�ku zonu, gradnja odvojenih

biciklisti�kih staza i tri velika projekta - De�eli�eva, projekt "Greenway" i "Biciklisti�ka

magistrala Zagreb istok" (Drempeti�, 2022). Projekt �Greenway� se odnosi na projekt

ure
enja savskog nasipa u pje	a�ko-biciklisti�ku zonu, a ve� se dugi niz godina spominje

kao potencijalno rje	enje (Grad Zagreb, 2017). U Prilazu Gjure De�eli�a trenutno traju

radovi na prenamjeni jedne kolne trake u dvije biciklisti�ke, a projekt izgradnje

"Biciklisti�ke magistrale Zagreb istok" se odnosi na biciklisti�ku prometnicu dugu 23

kilometra, koja �e se prostirati uz prugu od Studentskog centra do Dugog Sela (Drempeti�,

2022). Uzimaju�i u obzir zaga
enje, klimu i zdravlje pokazalo se da biciklizam u EU

godi	nje donosi korist od 24 milijarde eura, dok automobilski promet ko	ta dru	tvo 500

milijardi eura (Szell, Mimar, Perlman, Ghoshal i Sinatra, 2022). Prema tome, na

biciklisti�ki promet u kontekstu mobilnosti treba gledati kao na klju�no rje	enje u urbanim

sredinama. Jedan od na�ina na koji se u EU pristupa planiranju i implementiranju odr�ive

mobilnosti je izrada Plana odr�ive urbane mobilnosti (SUMP-a), o �emu �e vi	e rije�i biti u

nastavku rada.

4.1 Standardi kvalitetnog urbanog biciklisti�kog sustava i primjeri dobre prakse

Analizom primjera biciklisti�kih sustava u drugim europskim gradovima (Ljubljana,
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Kopenhagen, Amsterdam, Freiburg i München) mogu se istaknuti sljede�i segmenti koji su

potrebni za kvalitetno implementiran biciklisti�ki sustav:

a) Biciklisti�ki promet je integriran u 	iri prometni plan grada koji se temelji na, 	to

bi Gehl (2010) nazvao, �ljudskoj mjeri�, odnosno pje	a�kom prometu i smanjenju

broja automobila u gradu,

b) 	irom gradova se primjenjuje praksa smirivanja prometa, odnosno ograni�enja

brzine kretanja na 30 km/h, ponegdje i na sporije,

c) postoji logi�no povezana, sveobuhvatna i neisprekidana mre�a biciklisti�kih

prometnica,

d) biciklisti�ki sustav je kvalitetno integriran s javnim prijevozom te postoji dobro

razvijen sustav javnih bicikala i 	iroka pokrivenost parkingom.

U nastavku ovog poglavlja prikazat �e se navedeni segmenti kako bi se predstavio standard

biciklisti�kog sustava prema kojem �e se analizirati sustav prisutan Zagrebu. Standardi su

sa�eto prikazani na kraju poglavlja u Tablici 1.

4.1.1 Ljudska mjera

Ve�ina putovanja u gradovima je relativno kratka (u prosjeku od 1 do 5 km), 	to su

daljine pogodne za pje	a�enje i bicikliranje (Schiller, Bruun i Kenworthy, 2010). Takve

dnevne udaljenosti su mogu�e u gradovima koji su planirani kompaktno, a dobar dio

starijih europskih gradova, pa tako i Zagreb, formirani su na takvom dizajnu. �Kompaktnost

ne smanjuje samo udaljenosti i vrijeme putovanja nego i pove�ava kori�tenje javnog

prijevoza, hodanja i bicikliranja� (Newman i Kenworthy, 2015. str. 27). Me
utim, �ak i u

gradovima koji su bili kompaktno planirani �esto su zbog kombinacije pove�anja koli�ine

prometa, promjene fokusa na urbani dizajn orijentiran na automobile i razdvajanja namjene

kori	tenja u gradu ta kratka putovanja postala te	ka, nesigurna i neudobna za pje	ake

(Schiller et al., 2010). Ovakve promjene su u suprotnosti s logikom starijih dijelova

gradova koji su dizajnirani kompaktno i s mje	ovitom namjenom. Razdvajanje namjena u

gradu mo�e se lako primijetiti u izgradnji niza velikih trgova�kih centara na rubovima

grada (npr. �korpikova ulica u Zagrebu) odvojenih od mjesta stanovanja ve�ine gra
ana i

radnih mjesta. Op�enito se smatra da se smanjenjem 	irenja gradova mo�e smanjiti rast

svakodnevnog kori	tenja automobila, na na�in da se usredoto�i na regeneraciju postoje�ih
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dijelova gradova umjesto na gradnju novih, time smanjuju�i udaljenosti, zbog �ega javni

prijevoz i biciklizam postaju vjerojatniji izbor mobilnosti (Newman i Kenworthy, 2015).

Pove�anje u kompaktnosti se o�ituje upravo u povratku mje	ovite namjene kori	tenog

prostora, 	to je vidljivo u pove�anju broja manjih supermarketa i du�ana u sredi	tima

gradova zbog pove�anja potrebe za lokalnim mogu�nostima kupovine (Newman i

Kenworthy, 2015). Niz gradova u Europi uvidjelo je probleme koje im je donio fokus na

automobilski promet i odvajanje namjena u gradu te mogu�nosti koje im donosi promjena

prometne i urbanisti�ke paradigme. Npr. prometna politika u Münchenu poku	ava smanjiti

udio automobila u gradu i pove�ati udio drugih oblika mobilnosti, pogotovo biciklizma, na

temelju principa orijentiranih na odr�ivost i kompaktnost (Marsh i Ritzau-Kjaerulff, 2012).

Ovo poku	avaju primjenom niza metoda, od marketinga, stvaranja zakona koji podr�avaju

biciklizam do stvaranja fizi�ke infrastrukture, odnosno gradnje biciklisti�kih staza i davanja

prednosti biciklistima na odre
enim cestama (Marsh i Ritzau-Kjaerulff, 2012). Ovakav

pristup donio im je rast udjela biciklista u prometu s 8,1% u 2000. na 17,4% u 2012. godini

(Marsh i Ritzau-Kjaerulff, 2012). Sli�no tome, dono	enjem politika fokusiranih na

promjene u namjeni prostora i koordinaciju oblika mobilnosti, Freiburg je u 30 godina

uspio utrostru�iti broj putovanja biciklom i udvostru�iti kori	tenje javnog prijevoza te

smanjiti udio kori	tenja automobila s 38% na 32% (Buehler i Pucher, 2011). Od po�etka

90-ih godina uspjeli su zaustaviti rast kori	tenja osobnih automobila i smanjiti emisije CO 

koje proizlaze iz transporta (Buehler i Pucher, 2011). U Freiburgu je kombinacija udjela u

prometu od 68% putovanja javnim prijevozom, biciklom i pje	a�enjem ve�a nego u ve�ini

drugih gradova sli�ne veli�ine (Buehler i Pucher, 2011). Kopenhagen se op�enito smatra

jednim od gradova koji je najbolje integrirao biciklisti�ki promet u prometni sustav s

visokim udjelom biciklista od 36% (Urban Sustainability Exchange, 2022). Grad si je

postavio cilj da postane uglji�no neutralan do 2025. godine, a klju�nim dijelom dostizanja

tog cilja smatraju ostvarenje udjela kombinacije biciklizma i pje	a�enja u prometu od 75%

(World Health Organization, 2018). Procjenjuje se da bicikli u Kopenhagenu u	tede

prosje�no 90.000 tona CO  godi	nje (Gehl, 2010). Isto tako, Amsterdam je jedan od

gradova koji ima vrlo visok udio biciklisti�kog prometa - 32% (PBSC Urban Solutions,

2021). Oni i dalje nastoje smanjiti prisutnost automobila u gradu. Grad planira ukloniti

11.200 parkirnih mjesta u gradu do 2025. godine i zamijeniti ih 	irim plo�nicima, drve�em i
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parkingom za bicikle (Engels et al., 2019). Upravo 	iroki plo�nici i pje	a�ke zone koje su

dobro odr�avane, uklju�uju udobne klupe, drve�e koje �ini sjenu, kafi�e, uli�nu umjetnost i

glazbenike uvelike poti�u aktivne oblike mobilnosti (Pucher i Buehler, 2010). Primjer

uspje	nog davanja prioriteta pje	acima je transformacija jedne ceste (�New Road�) u

Brightonu u Engleskoj gdje su uspjeli pove�ati pje	a�ki promet za 62%, a aktivnosti

zadr�avanja na tom podru�ju za 600% (Gehl, 2010). Na sli�an na�in je jedna od glavnih

cesta u Kopenhagenu (�Strøget�) ve� 1962. promijenjena u pje	a�ku promenadu te je ve�

prve godine broj pje	aka narastao za 35% (Gehl, 2010). Ljubljana je tako
er krenula s

transformacijom javnog prostora i novim infrastrukturnim projektima stvorila integrirani

prostor za bicikliste i pje	ake (World Health Organization, 2018). Me
u projektima isti�u

se: redizajniranje mostova gdje je automobilski promet ograni�en da bi se napravilo mjesta

za pje	ake i bicikliste te zatvaranje jedne od glavnih avenija (Slovenska ulica) za

motorizirani promet (World Health Organization, 2018). Kao dio novog plana mobilnosti,

grad Barcelona je uveo koncept �superblokova�, gdje se podru�je od devet blokova

pretvara u jedinstveno susjedstvo (World Health Organization, 2018). Cilj je smanjiti

gradski promet za 21% i osloboditi 60% cestovnih povr	ina za upotrebu kao �prostora za

gra
ane�, 	to bi uklju�ivalo sve od biciklisti�kih staza, pro	irenih kolnika i malih javnih

prostora za razne aktivnosti (na primjer, tr�nice, dje�ja igra) do vi	e urbanog zelenila

(World Health Organization, 2018). Mo�e se primijetiti da stvaranje pje	a�kih zona ujedno

stvara i povoljne uvjete za biciklisti�ki promet te ova dva oblika mobilnosti moraju biti

temelj planiranja prometnog sustava gradova koji �ele biti odr�ivi. Dakle, �ako su ljudi

pozvani u grad umjesto automobila, pje�a�enje i kvaliteta gradskog �ivota se pove�ava�.

(Gehl, 2010, str. 13).

4.1.2 Smirivanje prometa

Cilj smirivanja prometa je osloboditi prostor od automobila redizajniranjem ulica sa

svrhom: a) smanjenja te�ine i broja nesre�a u urbanim sredinama smanjenjem brzine i

smirivanjem voza�a; b) smanjenja lokalnog one�i	�enja zraka i buke te potro	nje goriva

vozila usporavanjem i ujedna�avanjem protoka prometa; c) pobolj	anja i ozelenjivanja

urbanog uli�nog okoli	a za osobe koje ne koriste automobile dodavanjem uli�nih klupa,

pro	irenjem nogostupa i sadnjom vrtova i drve�a; d) smanjenja dominacije automobila na
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cestama vra�anjem cestovnog prostora ljudima za �ivotni prostor i sposobnosti ljudi da se

sastaju i osje�aju ugodno na ulicama; e) smanjenje utjecaja motornog prometa na kretanje

pje	aka i biciklista; i f) ja�anje lokalne gospodarske aktivnosti stvaranjem zelenijeg, boljeg

okoli	a, koji privla�i i zadr�ava ljude (Schiller et al., 2010). Ovo se posti�e kroz

ograni�enje brzine kretanja na vozilima na 30 km/h, a ponegdje i na manje npr. 15 km/h.

Razlog tomu je da pje	ake koje udari automobil koji se kre�e brzinom od 30 km/h ili manje

uglavnom pre�ive (95% vjerojatnosti), dok �e oni koje udare vozila koja se kre�u ve�om

brzinom vjerojatno biti ubijeni (80% vjerojatnosti) (Macdonald, 2011). ak i kada su

ograni�enja brzine na glavnim ulicama postavljena na 40 km/h, voza�i �esto voze br�e jer

dizajn ulice to poti�e (Macdonald, 2011). Kada se automobil kre�e brzinom 50 km/h voza�

se mora koncentrirati na ono 	to se nalazi ispred njega, odnosno njegovo vidno polje je

usko i biciklist udaljen 15 m od njega postaje nevidljiv (Dekoster et al., 2010). Kada se

kre�e brzinom od 30 km/h njegovo vidno polje je zna�ajno 	ire i voza� �e imati vremena

reagirati na biciklista (Slika 1.) (Dekoster et al., 2010). Neki gradovi, osobito u

Nizozemskoj, uveli su stambene ulice u zajedni�kom prostoru koje su ozna�ene kao

potpuno pje	a�ka podru�ja u koja je dopu	ten ulazak samo sporim vozilima (�Woonerfs�)

(Macdonald, 2011). Ovakvo dizajniranje ulica usporava kretanje vozila upozoravaju�i

voza�e, putem znakova i nedostatka plo�nika da �e pje	aci (osobito djeca) biti prisutni i da

�e imati pravo koristiti cijelu povr	inu ceste (Macdonald, 2011). Strate	ki postavljena

stabla, zasa
ene povr	ine ili parkirna mjesta, obi�no se koriste za stvaranje vijugavih staza

za kretanje vozila, kako bi se osiguralo da �e kretanje vozila biti sporo (Macdonald, 2011).

Smirivanje prometa pro	irilo se i na mnoge druge gradove u Europi: 85% ulica u

Münchenu, 78% u Berlinu, 75% u Be�u, 63% u Baselu, 54% u Zürichu i 50% u Hamburgu

su ulice sa smirenim prometom (Pucher i Beuhler, 2017). Ulice sa smirenim prometom

op�enito imaju toliko malo prometa pri tako malim brzinama da postaju sigurne i prikladne

biciklisti�ke rute, �ak i bez posebne biciklisti�ke infrastrukture poput biciklisti�kih staza

(Pucher i Beuhler, 2017).
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Slika 1. Razlika u vidnom polju izme�u automobila koji se kre�e 50 km/h i 30 km/h (Dekoster et
al., 2010)

4.1.3 Mre�a biciklisti�kih prometnica

Osnovno na�elo biciklisti�ke mre�e mora biti da biciklisti imaju mjesta na obi�nim

ulicama (Gehl, 2010). Pri planiranju mre�e biciklisti�kih prometnica treba imati na umu

sljede�e principe koji se temelje na nizozemskim standardima: kohezija, direktnost,

sigurnost, udobnost i atraktivnost (Mihalinac et al., 2020).

            Kohezija se odnosi na logi�no povezanu mre�u prometnica koja je neisprekidana i

sveobuhvatna. Tako
er, odnosi se na gusto�u samih prometnica i koheziju s drugim

prometnim mre�ama (Mihalinac et al., 2020). U mnogim gradovima biciklisti�ke rute

po�inju i zavr	avaju nigdje, a tragovi koji su fragmentirani i razbacani svakako se ne bi

mogli opisati kao mre�a (Vassi i Vlastos, 2014). Uz to su biciklisti�ke trake �esto

postavljene na na�in da se oduzima prostor pje	acima, 	to rezultira preuskim stazama.

Postavljanjem biciklisti�kih mre�a na taj na�in, gdje je jednostavno, a ne gdje je potrebno,

dovodi do toga da se biciklisti�ka infrastruktura ne koristi. Bolji princip, 	to je i praksa u

Europi, je da se prostor oduzima prvenstveno automobilskom prometu. Dobiveni prostor se

koristi za postavljanje biciklisti�kih staza s obje strane ceste, pro	irenje nogostupa,

trasiranje tramvaja i stvaranje prostora za vegetaciju (Schiller et al., 2010).

Direktnost je povezana s kohezijom. Odnosi se na to da se biciklistima pru�e rute

koje ne zahtijevaju puno zaobila�enja i zastajkivanja koji uni	tavaju ritam vo�nje (Küster,

2019). Prema europskim standardima biciklisti�ki promet bi trebao imati vi	e direktnih ruta

od motornog u urbanim sredinama (Mihalinac et al., 2020). U Kopenhagenu se tom

problemu pristupilo tako da biciklisti�ke staze �esto prolaze kroz sporedne ulice bez

prekida i uvo
enjem zelenih valova na odre
enim ulicama, 	to smanjuje koli�inu prekida i
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zaustavljanja, te daje voza�ima automobila do znanja da moraju �ekati (Gehl, 2010). U

Europi se tako
er uvode jednosmjerne ulice za automobile na kojima se biciklisti mogu

kretati u oba smjera (Marsh i Ritzau-Kjaerulff, 2012). Freiburg dopu	ta biciklistima da

koriste polovicu od 120 gradskih jednosmjernih ulica u oba smjera (Buehler i Pucher,

2011) U Münchenu pak postoji 17 biciklisti�kih cesta koje su u potpunosti rezervirane za

bicikliste (Marsh i Ritzau-Kjaerulff, 2012). Biciklisti�ke mre�e u svim tim gradovima

uklju�uju brojne pre�ace za bicikliste izme
u ulica i gradskih blokova kako bi im se

omogu�ilo da idu najizravnijom mogu�om rutom od polazi	ta do odredi	ta (Pucher i

Buehler, 2008). Rezultat tako 	irokog spektra sadr�aja je cjeloviti, integrirani sustav

biciklisti�kih ruta koji biciklistima omogu�uje da prije
u gotovo svako putovanje bilo na

potpuno odvojenim stazama i trakama ili na slabo prometnim, umirenim stambenim

ulicama (Pucher i Buehler, 2008).

Ovo se izravno nadovezuje na faktor sigurnosti, mo�da i najva�niji faktor koji �e

uvjetovati da li �e netko odabrati bicikl kao prijevozno sredstvo. Naime, prema Pucheru,

Dillu i Handyu (2010) se pokazalo da i biciklisti i nebiciklisti vi	e vole koristiti

biciklisti�ke staze od cesta za mje	oviti promet (Pucher, Dill i Handy, 2010). Stoga je jedan

od najva�nijih pristupa, posebno radi ranjivih skupina stanovni	tva koje nisu sklone riziku,

izgradnja biciklisti�kih staza izvan okvira cesta i staza mje	ovite namjene (s pje	acima) te

za	ti�enih biciklisti�kih traka na cesti, odvojenih od motornih vozila fizi�kim barijerama ili

za	titnim zonama. (Pucher i Beuhler, 2017). Na ve�ini ulica u Kopenhagenu biciklisti�ke

staze se nalaze uz nogostup, obi�no koriste�i rubnjake kao razdjelnike prema nogostupu, a

parkirana vozila za odvajanje od kolnih traka, 	to je poznato kao biciklisti�ke staze u stilu

Kopenhagena (�Copenhagen-style bicycle lanes�, Slika 2.)(Gehl, 2010). Takve staze

koriste prednost parkiranih automobila kako bi za	titile bicikliste, umjesto prakse da se

biciklisti�ke staze vode s vanjske strane parkiranih automobila 	to umjesto biciklista 	titi

parkirane automobile (Gehl, 2010). Uz to, jedan od najva�nijih segmenata sigurnosti je

na�in na koji se biciklisti�ki promet vodi preko kri�anja. Praksa je da se preko raskri�ja

vode vidljive i predvidljive biciklisti�ke trake te se postavljaju takozvani �bike box�-evi na

raskri�ja 	to pru�a biciklistima mjesto za zaustavljanje kada �ekaju promjenu svjetla na

semaforu, �ime su vidljiviji za automobile jer se nalaze ispred njih (Slika 3.) (Arias i

Florez, 2018). Osim vidljivo ozna�ene infrastrukture jo	 neke fizi�ke karakteristike
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infrastrukture mogu pridonijeti pove�anju sigurnosti. One uklju�uju: kvalitetu cestovnih

povr	ina (smanjenje rizika od pada ili naglih skretanja kako bi se biciklisti mogli

koncentrirati na promet), jaku rasvjetu na raskri�jima (	to dovodi do manje sukoba),

uskla
enost semafora s automobilskim semaforima na na�in da biciklisti imaju prednost

(manje sukoba), kontinuirane i ujedna�ene prometne znakove i pove�ano kori	tenje malih

kru�nih tokova (	to bi trebalo smanjiti sukobe i omogu�iti biciklistima manje gubljenja

vremena) (Dekoster er al., 2000; Küster, 2019). Tako
er je va�no napomenuti da s

pove�anjem broja pje	aka i biciklista oni postaju sve vidljiviji voza�ima, 	to je presudan

�imbenik sigurnosti pje	a�enja i vo�nje bicikla (Pucher i Buehler, 2010). Voza�i se tako
er

mogu vi	e naviknuti na ponekad nepredvidive pokrete pje	aka i biciklista i biti bolje

pripremljeni za izbjegavanje sudara, a osim toga, vjerojatno je da �e ve�i postotak voza�a i

sami biti pje	aci ili biciklisti, pa �e biti osjetljiviji na potrebe i prava pje	aka i biciklista

(Pucher i Buehler, 2010).

Slika 2. Biciklisti�ke staze u stilu Kopenhagena gdje je staza za�ti�ena od motoriziranog prometa
redom parkiranih automobila (Mikael Colville-Andersen, Copenhagenize, 5.1.2014)
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Slika 3. Prostor za zaustavljanje biciklista - �bike box� (Devin Alfaro, spacing.ca, 31.8.2011)

�to se ti�e udobnosti, fizi�ko i psihi�ko naprezanje bi trebalo svesti na minimum, a

smanjenim brojem obaveznih zaustavljanja, voza�ima omogu�iti mirnu vo�nju (Mihalinac

et al., 2020). Neodr�avane staze i kolnici uzrokuju neugodnu vo�nju i stvaraju potrebu za

ve�om koncentracijom na odr�avanje stabilnosti pri vo�nji preko ispucalog ili zaraslog

kolnika (Mihalinac et al., 2020). Kopenhagen je postupno pro	irio mre�u biciklisti�kih

staza koriste�i upravo popravke cesta kao priliku za postavljanje biciklisti�kih staza (World

Health Organization, 2018). Tako
er, svi veliki gradovi i ve�ina gradova srednje veli�ine u

Nizozemskoj, Danskoj i Njema�koj pru�aju detaljne mape svoje biciklisti�ke infrastrukture,

a neki su gradovi nedavno uveli internetsko planiranje biciklisti�kih ruta kako bi pomogli

biciklistima u odabiru rute koja najbolje odgovara njihovim potrebama (Pucher i Buehler,

2008). Uz to, potrebno je osigurati kvalitetnu infrastrukturu parkinga uz stanice javnog

prijevoza, ku�e, urede, trgova�ke centre i druge javne prostore koja je dovoljno za	ti�ena

od kra
e i vremenskih uvjeta (Küster, 2019).

Atraktivnost se odnosi na to da je po�eljnije biciklisti�ke rute voditi kroz parkove i

trgove ili uz rijeke, umjesto vo�nje uz bu�ne prometnice s gustim prometom i lo	om

kvalitetom zraka (Mihalinac,et al., 2020). Iako osnova biciklisti�ke mre�e mora biti

prenamjena prostora na samim cestama, va�an segment su i biciklisti�ke magistrale. Takve

biciklisti�ke rute pove�avaju brzinu i sigurnost vo�nje biciklom na velike udaljenosti

osiguravaju�i odvojenost biciklisti�ke staze od glavnih cesta, s minimalnim kri�anjima,

ponekad sa zelenim valom prilago
enim za br�u vo�nju biciklom (Pucher i Beuhler, 2017).

https://www.flickr.com/photos/16nine/
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Ovakve rute je mogu�e dobiti kori	tenjem zelenih ruta kroz gradske parkove i

prenamjenom napu	tene �eljezni�ke infrastrukture (Gehl, 2010).

Uzimaju�i sve ove faktore u obzir, bitno je naglasiti da je va�nije od same duljine

mre�e koliko je logi�no povezana i sveobuhvatna. Kako bi uspje	no razvijali biciklisti�ke

mre�e, gradovi moraju ustrajno ulagati u njih, kako bi nadma	ili kratkoro�ne nedostatke

dok se ne izgradi kriti�na koli�ina biciklisti�ke infrastrukture (Szell et al., 2022). Va�na je

dugoro�na predanost promjeni infrastrukture i da se intervencije za promicanje aktivnih

oblika mobilnosti provode kontinuirano kako bi se ostvarila promjena urbanog tkiva

(World Health Organization, 2018). Jedna od dobrih metoda kojom se mo�e planirati

gradnja biciklisti�ka mre�a prikazana je na sljede�oj ilustraciji (Slika 4.). Metoda se sastoji

od 4 glavna koraka: 1) odrede se glavne to�ke u gradu koje treba spajati biciklisti�ka mre�a

(po�eljno je da su te to�ke vezane uz javni prijevoz); 2) to�ke se povezuju triangulacijom;

3) odre
uje se redoslijed gradnje biciklisti�ke mre�e na temelju jedne od 3 strategije

(�betweenness� - prema broju najkra�ih puteva koji prolaze kroz neku to�ku, �closeness�-

centralna to�ka se povezuje redom sa najbli�im to�kama i �random�- nasumi�na gradnja),

gdje je nasumi�na gradnja najlo	iji izbor; i 4) mre�a se postavlja na mre�u postoje�ih

prometnica (Szell et al., 2022). Ovom metodom se lako dobije mre�a koja �e zadovoljiti

uvjete kohezije i direktnosti. Me
utim, prilikom ovakvog planiranja biciklisti�ke mre�e

bitno je voditi brigu o lokalnom kontekstu, jer ne�e svugdje u gradu biti mogu�e

jednostavno ukomponirati planirane rute.
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Slika 4. Metoda planiranja izgradnje biciklisti�ke mre�e na primjeru Pariza (Szell et al.,
2022)

4.1.4 Integracija s javnim prijevozom

Za integraciju biciklisti�kog sustava s javnim prijevozom klju�no je osigurati

stanice javnog prijevoza sa sigurnim, prakti�nim i udobnim sadr�ajima za pje	ake i

bicikliste, kako na samim stanicama tako i na rutama koje vode do stajali	ta (Pucher i

Buehler, 2010). Biciklizam podupire javni prijevoz pro	iruju�i obuhvatno podru�je

tranzitnih stajali	ta daleko izvan pje	a�kog dometa i po mnogo ni�oj cijeni od gradskih
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autobusa i infrastrukture �Park and Ride� za automobile (Pucher i Buehler, 2010). �Park

and Ride� se odnosi na princip gradnje parkirali	ta uz velike terminale javnog prijevoza,

tako da voza�i koji dolaze iz okolice grada ili perifernih naselja mogu parkirati automobile

i nastaviti put do sredi	ta grada javnim prijevozom (Halgota, 2008). Princip kojim se

prvenstveno integrira javni prijevoz s biciklisti�kim prometom je, kao 	to je ranije

spomenuto, gradnja dovoljne koli�ine sigurnih parkirali	ta za bicikle. Uz to, mora postojati

dobro razvijen sustav javnih bicikala, s velikom pokrivenosti grada. Uz uklanjanje potrebe

kori	tenja automobila u gradu, sustav javnih bicikala bi slu�io za povezivanje me
usobno

udaljenih stanica javnog prijevoza (Halgota, 2008). Usluge javnog prijevoza tako
er

pru�aju prikladne alternative kada se biciklisti suo�e s lo	im vremenskim uvjetima, te	kom

topografijom, prazninama u mre�i biciklisti�kih staza i mehani�kim kvarovima (Pucher i

Buehler, 2010). Drugi na�in integracije je dopu	tanje biciklistima da unose bicikle u javni

prijevoz, prvenstveno �eljeznicu. Metode takve integracije mogu uklju�ivati: posebni

vagon za bicikliste ili posebne stalke za bicikle (Vassi i Vlastos, 2014). Ova dva principa

integracije prikazani su na sljede�oj ilustraciji (Slika 5.):

Slika 5. Dvije metode integracije biciklisti�kog prometa s javnim prijevozom: ostavljanje bicikla na
stanicama javnog prijevoza ili uno�enje bicikla u javni prijevoz (Arias i Florez, 2018)

Standardi koji �ine kvalitetan biciklisti�ki sustav prikazani u ovome poglavlju sa�eti

su u Tablici 1:

Tablica 1. Standardi dobro implementiranog biciklisti!kog sustava

Kohezija -kompaktnost grada

-mje"ovita namjena kori"tenja prostora

-neisprekidana i sveobuhvatna mre#a biciklisti$kih
prometnica



18

Direktnost -ceste za dijeljeni promet

-zeleni valovi za biciklisti$ki promet

-pre$aci za biciklisti$ki promet

-dvosmjerne biciklisti$ke prometnice u
jednosmjernim ulicama

-biciklisti$ke magistrale

Sigurnost -smirivanje prometa

-pje"a$ko-biciklisti$ke zone

-staze izvan okvira cesta

-odvajanje biciklisti$kih traka od automobila
fizi$kim barijerama (parkiranim automobilima,
zelenilom i sl.)

-vidljivi predvidljivi prijelazi biciklisti$kih
prometnica kroz kri#anje

-uskla%eni semafori da biciklisti imaju prednost

-implementacija &bike box'-eva

-kontinuirani i -ujedna$eni prometni znakovi

Udobnost -smanjenje fizi$kog i psihi$kog naprezanja

-smanjenje broja zaustavljanja

-odr#avanje biciklisti$ke infrastrukture

-integracija s javnim prijevozom

-kvalitetni parkinzi i sustav javnih bicikala uz stanice
javnog prijevoza i ostale sadr#aje u gradu

-dostupnost mapa za planiranje putovanja

Atraktivnost -zelene rute

-vo%enje biciklisti$kih ruta kroz parkove i prirodu

-izbjegavati prometnice s gustim prometom i lo"om
kvalitetom zraka

4.2 Planiranje i implementacija novih urbanih paradigmi mobilnosti

esto kada se pojave nove ideje koje stoje u suprotnosti s dominantnom i

tradicionalnom paradigmom, dolazi do protivljenja nadolaze�oj ideji (Marsh i Ritzau-

Kjaerulff, 2012). Paradigma koja promi�e javni prijevoz, biciklizam i hodanje uglavnom

uklju�uje ograni�enja upotrebe automobila kroz zone bez automobila i �etvrti sa smirenim

prometom (Buehler i Pucher, 2011). U puno gradova proces podre
ivanja prometa

automobilu je trajao vi	e od 50 godina te �e za promjenu takvog na�ina razmi	ljanja

tako
er biti potrebno puno vremena (Marsh i Ritzau-Kjaerulff, 2012). Nije mogu�e uvjeriti

sve gra
ane, u svim razli�itim okolnostima, da preko no�i promijene svoje navike

mobilnosti (World Health Organization, 2018). Jedna od �estih primjedbi u pogledu

smanjenja ili izbacivanja motoriziranog prometa unutar gradova je da �e to imati negativan
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utjecaj na trgovinu. Me
utim, pokazalo se da dobro planirana pobolj	anja javnih prostora

mogu pove�ati broj posjetitelja i trgovinu do 40% te da ulaganje u bolje ulice i prostore za

	etnju mo�e pru�iti konkurentan povrat u usporedbi s drugim prometnim projektima;

pje	a�ki i biciklisti�ki projekti mogu pove�ati maloprodaju za 30%, odnosno ljudi koji

pje	a�e do trgovina potro	e i do 	est puta vi	e od ljudi koji do
u automobilom

(Nieuwenhuijsen i Khreis, 2016). Va�an prvi korak je uvo
enje atraktivnijih opcija

mobilnosti i pa�ljivo razmatranje koje bi vrste pona	anja bilo lak	e promijeniti, kao 	to je

ciljanje kratkih putovanja u automobilima (World Health Organization, 2018). Kao 	to je

ranije u radu navedeno, biciklisti�ki promet i pje	a�enje su idealan na�in mobilnosti za

kratka putovanja. Pogotovo ako postoji dobar sustav javnog prijevoza da bi se ti na�ini

mobilnosti mogli nadopunjavati. Trenuta�no se u svijetu mo�e vidjeti preporod �eljeznice,

uklju�uju�i laku �eljeznicu (tramvaji), metro �eljeznicu (moderne podzemne �eljeznice),

te	ku �eljeznicu (prigradska �eljeznica) i brzu �eljeznicu (brzi vlakovi koji voze izme
u

gradova) (Newman i Kenworthy, 2015). Po�etkom 1970-ih gradsko vije�e u Freiburgu

odobrilo je pro	irenje tramvajskog sustava koji je kona�no otvoren 1983. godine nakon

�ega je uslijedila gradnja novih tramvajskih linija (Buehler i Pucher, 2011). Prema tome,

promjena prometne paradigme gradova prema odr�ivosti zahtijevat �e puno 	ire mjere od

isklju�ivo biciklisti�ke infrastrukture. U gradovima sa sna�nom biciklisti�kom prisutno	�u

poput Kopenhagena, Graza i Salzburga ili Freiburga mo�e se vidjeti takva sveobuhvatna

filozofija planiranja (Pilko, Tepe	 i Brezina, 2015).

Vra�aju�i se na segment biciklisti�kog sustava, dr�ave u Europi �esto donose

nacionalne biciklisti�ke strategije. Takve strategije se obi�no odnose na koordinaciju

politika koje podr�avaju biciklizam sa specifi�nim ciljevima, npr. pove�anje udjela

biciklista u prometu, pove�anje broja kilometara prije
enih biciklom ili smanjenje broja

ozljeda biciklista na cestama (Colli, Küster i (ganec, 2021). Glavni segmenti nacionalnih

biciklisti�kih strategija prisutnih u Europi su: integracija biciklizma i javnog prijevoza,

razvoj i 	irenje nacionalne mre�e biciklisti�kih ruta, uspostavljanje uprave koja se bavi

biciklizmom, razvoj edukacije za slu�benike u takvoj upravi, financiranje pilot projekata,

istra�ivanja i kampanje koje promi�u biciklizam, financiranje izgradnje biciklisti�ke

infrastrukture i redovito i trajno dr�avno ulaganje, predlaganje novih zakonodavnih

inicijativa koje podr�avaju biciklizam i promicanje razmjene dobrih praksa (Colli et al.,
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2021). Iako je Hrvatska, zajedno s Bugarskom, Rumunjskom i Srbijom, dio programa

)Dunavski biciklisti�ki planovi� koji ima za cilj razvoj biciklisti�kih planova na

nacionalnoj i transnacionalnoj razini temeljem �Dunavske biciklisti�ke strategije�, i dalje u

Hrvatskoj ne postoji nacionalna biciklisti�ka strategija (Colli et al., 2021). U Europi, s

politi�kim ciklusom od �etiri ili pet godina, inovativne politike o odr�ivom prometu moraju

biti uvedene ubrzo nakon 	to politi�ari do
u na vlast kako bi se primijenile, a �esto je slu�aj

da promet nije dovoljno visoko na politi�kom dnevnom redu (Banister, 2007). No, bitno je

naglasiti da nacionalne strategije postavljaju okvir, ali je ve�ina politika koje promet �ine

odr�ivijim razvijeno i provedeno na lokalnoj razini, kao npr. u Freiburgu (Buehler i Pucher,

2011). Uspostavljanje takvih politika zahtjeva suradnju niza dionika u gradu. Potrebno je

uklju�ivanje nekoliko sektora uprave (urbanisti�kih ureda i ureda za javne radove,

organizacije javnog prijevoza, u�itelja i policije), privatni sektor (trgovci i tvrtke), kao i

gra
ana (biciklista i nebiciklista) i stru�njaka (Dekoster et al., 2000). Idealna situacija bila

bi da politi�ka vlast odlu�i uvesti politiku u korist biciklizma, izdvojiti prora�un za tu

politiku, organizirati tim osoba koji �e provoditi prakti�ne mjere i osigurati da kriteriji

odabira koji promoviraju biciklizam budu uskla
eni sa stru�nim mi	ljenjem i potrebama

gra
ana (Dekoster et al., 2000). Za ove potrebe sveobuhvatnog planiranja gradovi u Europi

sve vi	e razvijaju planove odr�ive urbane mobilnosti, odnosno SUMP-ove. Ovaj na�in

planiranja definiran je na sljede�i na�in:

�Plan odr�ive urbane mobilnosti strate�ki je plan osmi�ljen kako bi zadovoljio

potrebe ljudi za mobilnosti u gradovima i njihovoj okolici radi bolje kvalitete

�ivota. Nadovezuje se na postoje�e prakse planiranja i uzima u obzir na�ela

integracije, sudjelovanja i evaluacije. (...) SUMP je europski de facto koncept

planiranja gradskog prometa� (Rupprecht et al., 2019, str. 9).

Za razliku od tradicionalnih pristupa planiranju, SUMP stavlja poseban naglasak na

uklju�ivanje gra
ana i stru�njaka, koordinaciju politika izme
u sektora (osobito prometa,

kori	tenja zemlji	ta, okoli	a, gospodarskog razvoja, socijalne politike, zdravlja, sigurnosti i

energije) i 	irokih suradnja izme
u razli�itih razina vlasti i s privatnim akterima (Rupprecht

et al., 2019). Koncept tako
er nagla	ava potrebu da se pokriju svi aspekti mobilnosti (i

ljudi i roba), na�ina i usluga na integrirani na�in, te da se planira cijelo �funkcionalno

urbano podru�je� (Rupprecht et al., 2019). Bitno je naglasiti da SUMP nije recept ve�
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metoda, jer je uvijek izazov SUMP prilagoditi odre
enom lokalnom kontekstu, a pritom

izbje�i neprikladne kompromise (Rupprecht et al., 2019). Dok smjernice SUMP-a daju

prostor za fleksibilnost i prilagodbu lokalnom kontekstu, moraju se ispuniti minimalni

zahtjevi (Rupprecht et al., 2019):

 a) Klju�ni segmenti plana moraju biti izra
eni temeljeno na �injenicama i

sudjelovanju, 	to uklju�uje sa�etu i kvalitetnu analizu problema i mogu�nosti

funkcionalnog urbanog podru�ja; viziju, ciljeve dogovorene sa svim dionicima te

opis aktivnosti koje �e se provesti uklju�uju�i njihovu evaluaciju i financiranje.

b) Proces provedbe mora se pomno pratiti i provedba prilago
avati prema potrebi,

uz aktivno informiranje gra
ana i dionika o napretku.

5. Pravna regulacija biciklisti�kog prometa

Trenutno postoje�i zakoni i pravilnici koji ure
uju biciklisti�ki promet u Hrvatskoj

su: Zakon o sigurnosti prometa na cestama (NN 67/08, 48/10, 74/11, 80/13, 158/13, 92/14,

64/15, 108/17, 70/19, 42/20, 85/22), Zakon o cestama (NN 84/11, 22/13, 54/13, 148/13,

92/14, 110/19, 144/21), Pravilnik o biciklisti�koj infrastrukturi (NN 28/16), Pravilnik o

prometnim znakovima, signalizaciji i opremi na cestama (NN 92/2019) i Pravilnik o

jednostavnim i drugim gra
evinama i radovima (NN 112/17, 34/18, 36/19,98/19, 31/10)

(Gradski ured za gospodarstvo, energetiku i za	titu okoli	a, 2021). Za ovu analizu

najva�niji su Zakon o sigurnosti prometa na cestama (NN 67/08, 48/10, 74/11, 80/13,

158/13, 92/14, 64/15, 108/17, 70/19, 42/20, 85/22) i Pravilnik o biciklisti�koj infrastrukturi

(NN 28/16). Zakon o sigurnosti prometa na cestama se u vrlo kratkim crtama referirao na

biciklisti�ki promet, uglavnom se fokusiraju�i na propisivanje kazni biciklistima. Npr.

�lanak 112 propisuje: �(1) voza�i bicikla du�ni su kretati se biciklisti�kom stazom ili

biciklisti�kom trakom u smjeru kretanja, a ako one ne postoje, �to bli�e desnom rubu

kolnika�, a )(15) nov�anom kaznom u iznosu od 500,00 kuna kaznit �e se za prekr�aj voza�

ako postupi suprotno odredbama stavaka 1., 2. i 8. ovoga �lanka� (NN 85/22) . Od srpnja

ove godine pravilnik je pro	iren, po mi	ljenju Sindikata biciklista na negativan na�in.

Navode izmjene prema kojima �ne bi postojala niti jedna jasna situacija u kojoj voza�

bicikla u sudaru s automobilom koji mu oduzima prednost ne bi bio kriv jer bi se tuma�ilo

http://www.zakon.hr/cms.htm?id=429
http://www.zakon.hr/cms.htm?id=430
http://www.zakon.hr/cms.htm?id=431
http://www.zakon.hr/cms.htm?id=432
http://www.zakon.hr/cms.htm?id=616
http://www.zakon.hr/cms.htm?id=1009
http://www.zakon.hr/cms.htm?id=11454
https://www.zakon.hr/cms.htm?id=25267
https://www.zakon.hr/cms.htm?id=39889
https://www.zakon.hr/cms.htm?id=44153
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http://www.zakon.hr/cms.htm?id=1009
http://www.zakon.hr/cms.htm?id=11454
https://www.zakon.hr/cms.htm?id=25267
https://www.zakon.hr/cms.htm?id=39889
https://www.zakon.hr/cms.htm?id=44153
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da kri�anje nije �prelazio pa�ljivo�� ((�lanak 112 (6) �Voza� bicikla i osobnog prijevoznog

sredstva koji se kre�e biciklisti�kom stazom du�an je pri prelasku kolnika obratiti pa�nju na

udaljenost i brzinu vozila koja mu se pribli�avaju te kolnik prelaziti nakon �to se uvjeri da

to mo�e u�initi na siguran na�in� (NN 85/22)) (Sindikat biciklista, 27.7.2022). Tako
er

izmjenom zakona se legalizira situacija prekida biciklisti�ke staze koja nestane i ne vodi

dalje (Sindikat biciklista, 27.7.2022).: �lanak 112 (7) )Voza� bicikla i osobnog prijevoznog

sredstva koji se kre�e biciklisti�kom stazom du�an je prije stupanja na kolnik ceste koju

namjerava prije�i, kada biciklisti�ka staza preko kolnika nije ozna�ena, zaustaviti bicikl ili

osobno prijevozno sredstvo i gurati ga kao pje�ak preko obilje�enog pje�a�kog prijelaza ili

kolnika ceste� (NN 85/22). Hrvatska time postaje prva zemlja u EU koja propisuje guranje

bicikla (Sindikat biciklista, 27.7.2022).. Takva odredba je u kontradikciji sa prvom stavkom

�lanka 112. koji propisuje kretanje biciklista uz desni rub kolnika kada ne postoji staza, te

je suprotna odredbi Pravilnika o biciklisti�koj infrastrukturi (NN 28/16) da �biciklisti�ka

prometnica, u kri�anju s drugom prometnicom ili na mjestu prelaska preko iste mora

osigurati kontinuitet i jednozna�nost vo
enja biciklisti�kog prometa� (Sindikat biciklista,

27.7.2022).

Nasuprot ovome spomenuti Pravilnik o biciklisti�koj infrastrukturi (NN 28/16) je

dokument koji vrlo detaljno propisuje niz segmenata vezanih za biciklizam. Takvi

pravilnici su proiza	li iz njema�ke regulative za biciklisti�ki promet, koji je usvojen kao

baza europske regulative (Mihalinac et al., 2020). Ovaj Pravilnik propisuje �lankom 5. da

je pri planiranju i projektiranju biciklisti�ke infrastrukture potrebno primjenjivati na�ela

sigurnosti, ekonomi�nosti, cjelovitosti, izravnosti i atraktivnosti (NN 28/16). Ova na�ela se

sla�u s ranije opisanim standardima kvalitetne biciklisti�ke mre�e. Op�enito je ovaj

Pravilnik uskla
en s tim standardima, te neke od segmenata koje propisuje su minimalne

dimenzije svih vrsta biciklisti�kih prometnica (Slika 6.) i 	irina za	titnog pojasa (Slika 7.),

na�in obilje�avanja biciklisti�ke infrastrukture (Slika 8.), odvajanje i za	tita biciklisti�kih

povr	ina, na�in na koji se biciklisti�ke prometnice moraju kri�ati s drugim prometnim

povr	inama (Slika 9.), vo
enje biciklisti�kih traka uz stajali	ta javnog prijevoza, na�in na

koji se biciklisti�ke povr	ine moraju po�injati i zavr	avati, sve tehni�ke elemente

biciklisti�kih prometnih povr	ina ((kao 	to je �bike box� (Slika 10.)) i prometna

signalizacija, maksimalna visina rubnjaka (3 cm), standarde parkirali	nih mjesta za bicikle
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te kapacitete sustava javnih bicikala (NN 28/16). Ovaj Pravilnik �ini odli�an temelj za

izgradnju kvalitetnog biciklisti�kog sustava.

Slika 6. Slobodni i prometni profil jednog i dva biciklista

slobodni i prometni profil za jednog biciklista i pje�aka (Pravilnik o biciklisti�koj infrastrukturi, NN
28/16, �l. 11)

Slika 7. *irina za�titnog pojasa biciklisti�ke trake uz stalne zapreke i uz trak uzdu�nog parkiranja
(Pravilnik o biciklisti�koj infrastrukturi, NN 28/16, �l. 14)

Slika 8. Oznake za zajedni�ko prometovanje biciklista s motornim vozilima na kolniku (Pravilnik o
biciklisti�koj infrastrukturi, NN 28/16, �l. 57)

Slika 9. Prijelaz biciklisti�ke staze ili trake preko raskri�ja (Pravilnik o biciklisti�koj infrastrukturi,
NN 28/16, �l. 51)
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Slika 10. Pomaknuta crta zaustavljanja za biciklista s povr�inom za zaustavljanje na raskri�ju (NN
28/16, �l. 31)

6. Analiza biciklisti�ke infrastrukture Zagreba

6.1. Preduvjeti grada i trenutno stanje uporabe biciklisti�kog prometa

Grad Zagreb je prete�ito geografski ravan grad s umjerenom kontinentalnom

klimom u kojemu udaljenosti svakodnevnog prometa uglavnom ne prelaze 5 do 7

kilometara (Sindikat biciklista, 2015). Iako treba spomenuti da sjeverni dio grada, iznad

Ilice, postaje vrlo brdovit i nepogodan za bicikliranje, ipak je ve�ina gradskog stanovni	tva

koncentrirana u ravni�arskom dijelu grada (Slika 11.) gdje se i obavlja ve�ina djelatnosti

gra
ana, od radnih mjesta i obrazovanja nadalje. Gradska �etvrt s najve�om gusto�om

stanovni	tva je upravo Donji grad s 12.259 stanovnika po kvadratnom kilometru nasuprot

Podsljemenu s 322,5 stanovnika po kvadratnom kilometru (Gradski ured za strategijsko

planiranje i razvoj Grada, 2021). Takvi geografsko-demografski preduvjeti grada su idealni

za implementaciju biciklisti�kog prometa. Me
utim, koli�ina prometa koja se odra
uje

biciklom ne odra�ava mogu�nosti grada. Prema podacima Europske biciklisti�ke federacije

(ECF) postotak udjela biciklisti�kog prometa (�modal share�) u ukupnoj koli�ini prometa

Zagreba je 10,2% (European Cyclists+ Federation, 2022), za grad koji broji 809.268

stanovnika (Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2020). Za usporedbu,

udio u Ljubljani, grada od 286.978 stanovnika (World Population Review, 2022b), je 12%

(European Cyclists+ Federation, 2022), a Kopenhagena, grada od 1.370.131 stanovnika

(World Population Review, 2022a), je 36% (Urban Sustainability Exchange, 2022). Bitno
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je naglasiti da navedena brojka od 10,2% nije nu�no sasvim to�na jer Zagreb jo	 nema

razra
en sustav mjerenja biciklisti�kog prometa. Neka provedena istra�ivanja navode �ak

brojku�modal share�-a od 4% (Pilko et al., 2015). Jedini na�in na koji Grad Zagreb broji

biciklisti�ki promet je nekolicina �bike totema�, odnosno fiksnih broja�a. Prema podacima

Grada Zagreba fiksni broja� je postavljen 2014. godine na Trgu Stjepana Radi�a, a 2020.

godine su postavljena dva mobilna broja�a, uz Zagreba�ku aveniju kod Selske ulice i na

Kajzerici uz biciklisti�ku stazu od rotora prema nasipu gdje su broja�i bili do srpnja 2021.

godine (Gradski ured za gospodarstvo, energetiku i za	titu okoli	a, 2021). Iako ovako

malena pokrivenost broja�a ne mo�e prikazati stvarni postotak kori	tenja biciklisti�kog

prometa u gradu, koristan podatak na koji ukazuju broja�i je porast u kori	tenju bicikala.

Na primjer, broja� na Radi�evom trgu je pokazao da se u odnosu na 2018. godinu ukupni

broj prolazaka u 2019. pove�ao za 10,16% (Gradski ured za gospodarstvo, energetiku i

za	titu okoli	a, 2021).

Slika 11. Koncentracija stanovni�tva u Zagrebu (Tamnija boja - ve�a koncentracija) (Gradski ured
za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2011)

Primije�eno pove�anje biciklisti�kog prometa mo�e se djelomi�no objasniti i

dugogodi	njim radom udruga kao 	to je Sindikat biciklista koja promi�e kori	tenje bicikla

potra�ivanjem prava biciklista kao ravnopravnih sudionika u prometu (Milkovi� i �tambuk,

2015). Jedan od na�ina na koji promoviraju biciklisti�ki promet je kroz organizaciju

protestnih vo�nji kroz grad, odnosno kriti�ne mase, od kojih je zadnja organizirana u

sklopu �Pedalafesta� u lipnju 2022. godine (Sindikat biciklista, 19. 6. 2022). Unato�
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pozitivnom u�inku ovakvih udruga, ve�ina prometa se i dalje obavlja drugim oblicima

mobilnosti. Podatci pokazuju da se broj registriranih motornih vozila od 90-ih godina vi	e

nego udvostru�io �ime je prema	en kapacitet cestovnog sustava grada (Luki�, Prelogovi� i

Rihtar, 2011). Broj motornih vozila koji se dnevno kre�e prometnicama Zagreba prema	uje

500.000 vozila, 	to je dugoro�no neodr�ivo, a veliki broj putovanja se odvija prema centru

grada koji je urbanisti�ki ve� definiran i izgra
en, a prvotno planiran za pje	ake i ko�ije

(Grad Zagreb, 2016). Ovakav porast motoriziranog prometa dovodi do sve ve�ih gu�va na

prometnicama Zagreba i time pote	ko�a drugim oblicima mobilnosti, prvenstveno javnog

prijevoza. Prema podacima Grada Zagreba (2017) kori	tenje razli�itih oblika mobilnosti

zna�ajno varira o svrsi putovanja. Za putovanja sa i na posao te obavljanje posla za

poslodavca se najvi	e koristi osobni automobil, 56% za putovanje na posao i 66%

putovanja radi obavljanja posla za poslodavca, dok se javni prijevoz za potrebe

obrazovanja koristi u 90% putovanja (Grad Zagreb, 19.IV.2017; Prometna studija Zagreba,

1999 prema Halgota, 2008). Va�no je primijetiti da se javnim prijevozom uglavnom koriste

gra
ani koji nemaju mogu�nosti kupovine osobnog automobila, studenti, socijalno ugro�eni

i umirovljenici, te kori	tenje javnog prijevoza postaje izraz nu�de, a ne svjestan izbor

(Halgota, 2008). Rezultati istra�ivanja Milkovi�a i �tambuka (2015) provedeno na uzorku

zagreba�kih studenata potvr
uje ovakav odnos u kori	tenju oblika mobilnosti. Istra�ivanje

je pokazalo da studenti u Zagrebu najvi	e koriste javni prijevoz za transport do fakulteta,

dok je bicikliranje drugi naj�e	�i oblik mobilnosti (podjednako i pje	a�enje) s 34%

studenata koji koriste bicikl barem za pola putovanja (Milkovi� i �tambuk, 2015).

Frekvencija kori	tenja bicikla se razlikovala ovisno o udaljenosti fakulteta od doma, gdje

su studenti naj�e	�e koristili bicikl ako je ta udaljenost bila do 5 km, dok je u�estalost

znatno pala ako je udaljenost bila ve�a od 10 km (Milkovi� i �tambuk, 2015). Op�enito su

u Zagrebu du�a dnevna putovanja biciklom povezana s rekreacijom, a negativno s

putovanjem u 	kolu, fakultet ili zbog drugih razloga, 	to je osim zbog udaljenosti radnog

mjesta i 	kole vjerojatno uvjetovano ritmom �ivota i koli�inom slobodnog vremena (Sindik

et al., 2013). Iz istra�ivanja Milkovi�a i �tambuka (2015) mo�e se zaklju�iti da su studenti

jedni od najfrekventnijih korisnika bicikla, te da preferiraju odr�ive oblike mobilnosti, ali je

mogu�e da koriste javni prijevoz, pje	a�enje i bicikliranje upravo iz spomenutog razloga da

nemaju mogu�nost kori	tenja automobila, jer samo 10% od njih je uvijek imalo mogu�nost
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kori	tenja osobnog automobila, dok je 22% ponekad imalo tu mogu�nost (Milkovi� i

�tambuk, 2015). Ovo mo�e biti dobar indikator i za druge korisnike bicikla u gradu.

6.2. Stanje biciklisti�ke infrastrukture

Za potrebe prikaza stanja biciklisti�ke infrastrukture prvo je analiziran internetski

portal Sindikata biciklista kako bi se utvrdili osnovni problemi biciklisti�kog sustava.

Nakon toga se izlaskom na teren fotodokumentiralo se probleme koje navodi Sindikat

biciklista i dodatni problemi primje�eni obilaskom infrastrukture. U svrhu prikaza

problema dokumentirala se infrastruktura u sljede�im ulicama: Aleja Bologne, Krapinska

ulica, Kusto	ijanska ulica, Podsusedska aleja, �korpikova ulica i ulica Ivane Brli�

Ma�urani�. Uz to kori	tene je provedena analiza Sindikata biciklista �ubi�eve ulice,

Zvonimirove ulice, Preradovi�eve ulice, ulice Florijana Andra	eca i ulice Hrvatskog sokola

radi prikaza dodatnih problema nepravilne implementacije ulica s dijeljenim prometom i

�bike box�-eva. Tako
er u analizu su uklju�eni slu�beni podatci Grada Zagreba, kao i

Geoportal radi prikaza staza te sustava javnih bicikala i parkinga na mapi Zagreba.

          Prema slu�benim podatcima Grada, u Zagrebu trenutno postoje biciklisti�ko-pje	a�ke

staze, biciklisti�ke trake, ceste za mje	oviti promet i biciklisti�ki putevi, 	to u ukupnoj

du�ini iznosi 471 km (Gradski ured za gospodarstvo, energetiku i za	titu okoli	a, 2021). Od

stupanja na snagu Pravilnika o biciklisti�koj infrastrukturi (NN 28/16), kojim je bio

propisan rok od dvije godine za uskla
ivanja postoje�eg stanja s Pravilnikom, Grad navodi

da je prilagodio 108.339 m tada postoje�ih staza i izgradio nove biciklisti�ke povr	ine

(Gradski ured za gospodarstvo, energetiku i za	titu okoli	a, 2021). Navodi se izgra
enih

26.531 m novih biciklisti�ko-pje	a�kih staza, 12.518 m novih biciklisti�kih traka, 31.210 m

cesta za mje	oviti promet i 2.270 m novih biciklisti�kih puteva, 	to ukupno gledano

predstavlja pove�anje od 18,5% u odnosu na 2017. godinu (Gradski ured za gospodarstvo,

energetiku i za	titu okoli	a, 2021). Nadalje, u izvje	taju Grada navodi se da je na kraju

2017. godine postojalo 4.210 m prometnica za dijeljeni promet, a od tada je uspostavljeno

novih 31.210 m prometnica za dijeljeni promet, 	to predstavlja pove�anje od 641,33%

(Gradski ured za gospodarstvo, energetiku i za	titu okoli	a, 2021). Ovakve navedene brojke

izgledaju vrlo impresivno i prikazuju grad koji se zaista trudi pobolj	ati svoj biciklisti�ki
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sustav. Me
utim mi	ljenje Sindikata biciklista je da se ovakvo ra�unanje staza prikazano u

Izvje	�u prikazuje na obmanjuju�i na�in. Grad Zagreb tako ulice u kojima postoje

dvosmjerne staze svaki kilometar broji dvostruko, te u istaknutu duljinu vrlo �esto ulaze

nasipi i zemljani putevi (Sindikat biciklista, 21.2.2018). Na taj na�in je oko 140 km

rekreativnih biciklisti�ko-pje	a�kih puteva na Medvednici kao i 40 km Savskog nasipa

(staza od Jankomira do Domovinskog mosta �ija je duljina ura�unata dvostruko)

progla	eno biciklisti�kim stazama, iako one, prema Zakonu o sigurnosti na cestama i

Pravilniku o biciklisti�koj infrastrukturi, to nisu (Sindikat biciklista.hr, 21.2.2018). Uz to,

rekreativne biciklisti�ko-pje	a�ke staze oko Jaruna (12,5 km) i Bundeka (2,5 km) uvr	tene

su u biciklisti�ku infrastrukturu koju Grad zove staza/traka (Sindikat biciklista, 21.2.2018).

Glavni problem biciklisti�kog sustava Zagreba utvr
en analizom na terenu je

nepovezanost biciklisti�kih staza i nedostatak logi�nog modela na kojemu se mre�a temelji.

Na prikazu biciklisti�kih staza na Geoportalu Zagreba�ke infrastrukture prostornih

podataka vidljiv je upravo taj problem nepovezanosti kao i brojanje staza koje ne bi trebale

ulaziti u biciklisti�ku mre�u (Slika 12.). Tako
er ogroman problem je to da se gotovo cijela

biciklisti�ka infrastruktura nalazi u samom centru grada koji je nepovezan s perifernim

dijelovima, te ne postoje glavni magistralni putevi koji bi povezivali grad na du�e rute.

Slika 12. Nepovezana mre�a biciklisti�kih prometnica (Gradski ured za gospodarstvo, ekolo�ku
odr�ivost i strategijsko planiranje, 2018)

Prema Izvje	taju (2021) navedeno je 108 km staza koje su prilago
ene Pravilniku o

biciklisti�koj infrastrukturi, za 	to je rok istekao 2019. godine. Analizom na terenu

potvr
ena je tvrdnja Sindikata biciklista da nije vidljivo koje su konkretne prilagodbe

http://www.zagreb.hr/gradski-ured-za-strategijsko-planiranje-i-razvoj-g/821
http://www.zagreb.hr/gradski-ured-za-strategijsko-planiranje-i-razvoj-g/821
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provedene i da jo	 niti jedna staza u Zagrebu nema propisno izveden po�etak, kraj i spoj na

okolnu prometnu mre�u (Sindikat biciklista, 4.2.2021). Primjer takve novoizgra
ene staze

koja po�inje i zavr	ava nigdje je staza uz Aleju Bologne (Slike 13. i 14.)

Slike 13. i 14. Nepropisno izveden po�etak i kraj biciklisti�ke staze - Aleja Bologne, kolovoz 2022.
(Autor: Mihovil Sagani� Novakovi�)

Prema Sindikatu biciklista prilagodba staza se uglavnom odnosi na to da je ranije

�uto obojena crta zamijenjena bijelom i na odre
eni broj ozna�enih prijelaza staze preko

kolnika na kri�anjima (Sindikat biciklista, 4.2.2021). �irenje biciklisti�ke mre�e se

uglavnom svodi na dodavanje kilometara novih bijelih crta na plo�nicima, od �ega najve�u

	tetu imaju pje	aci kojima se oduzima prostor za kretanje, ali i biciklisti koje se na taj na�in

dovodi u polo�aj da se moraju kretati na preuskom prostoru gdje su u stalnoj koliziji s

pje	acima (Sindikat biciklista, 4.2.2021).

Analizom na terenu potvr
eno je takvo mi	ljenje Sindikata biciklista. Primjer takvih

problema je izvedena dvosmjerna biciklisti�ka staza na uskom plo�niku u Krapinskoj ulici,

gdje se ne ostavlja dovoljno prostora pje	acima (Slike 15. i 16.). Na Slici 15. je vidljivo da

se mijenjala 	irina dvosmjerne staze (prije ozna�ena �utom bojom) koja je bila nedovoljno

	iroka za dvosmjerni biciklisti�ki promet, a sada se oduzima prostor pje	acima.
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Slike 15. i 16. Oduzimanje prostora pje�acima - Krapinska ulica, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil
Sagani� Novakovi�)

 Preko 90% biciklisti�kih ruta, koje nisu u stvarnosti rekreativne rute, izvedene su

upravo na taj na�in, kao biciklisti�ke staze na plo�nicima odvojene od pje	aka linijom

(Pilko et al., 2015). Budu�i da se staze uglavnom izvode na taj na�in, posljedice su, osim

preuskih staza, i prepreke na stazama, 	to se uglavnom svodi na: parkirane automobile i

stupove (Slike 17., 18., 19. i 20.), terase kafi�a i sl. Uz to �esto se pojavljuje problem

rubnjaka vi	ih od 3 cm propisanih Pravilnikom (NN 28/16) (Slika 21.).

Slike 17. i 18. Prepreke na stazi - Kusto�ijanska ulica, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil Sagani�

Novakovi�)
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Slika 19. i 20. Prepreke na stazi - Podsusedska aleja, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil Sagani�

Novakovi�)

Slika 21. Pravilno i nepravilno vo�enje rubnjaka (maksimalno 3 cm) (Pravilnik o biciklisti�koj
infrastrukturi, NN 28/16, �l. 38)

 Do nedavno su u �korpikovoj ulici postojali rubnjaci ponegdje vi	i i od 15 cm, ali

se pristupilo rje	avanju tog problema spu	tanjem rubnjaka. Me
utim, rje	avanju se nije

pristupilo na sveobuhvatan na�in, tako da na mjestima staza prelazi preko i dalje previsokih

dijelova rubnjaka (Slike 22. i 23.). U toj ulici mogu se primijetiti i drugi problemi kao 	to je

isprekidana staza i prepreke na stazi (Slike 24. i 25.)
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Slike 22. i 23. Nepravilno izvedeno spu�tanje rubnjaka, prepreka na stazi, neodr�avanje staze -
*korpikova ulica, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil Sagani� Novakovi�)

Slike 24. i 25. Isprekidane staze, stupovi rasvjete na putu - *korpikova ulica, kolovoz 2022. (Autor:
Mihovil Sagani� Novakovi�)

 Jedan od naj�e	�ih prisutnih problema je neodr�avanje staza, 	to je tako
er vidljivo

u �korpikovoj ulici, te na primjer u ulici Ivane Brli� Ma�urani� (Slika 26.), Krapinskoj

ulici (Slika 27.) ili uz Ljubljansku aveniju (Slike 28. i 29).
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Slika 26. i 27. Neodr�avane staze - ulica Ivane Brli� Ma�urani� i Krapinska ulica, kolovoz 2022.
(Autor: Mihovil Sagani� Novakovi�)

Slika 28. i 29. Neodr�avane staze - Ljubljanska avenija, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil Sagani�
Novakovi�)

esto se doga
a da se izvedu radovi na dijelu plo�nika na kojemu se nalazi

biciklisti�ka staza, nakon �ega se staza ne iscrtava ponovno (Slike 29. i 30.). esto je

rezultat neodr�avanja staza da one postanu nepropisno obilje�ene jer se s vremenom izbri	u

oznake, ako su uop�e bile prisutne (Slike 31. i 32.).
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Slika 30. Neiscrtana staza nakon radova - ulica Marije Radi�, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil
Sagani� Novakovi�)

Slika 31. Neodr�avane staze, nepropisno obilje�ene staze - ulica Ivane Brli� Ma�urani�, kolovoz
2022. (Autor: Mihovil Sagani� Novakovi�)

Slika 32. Neodr�avana i neobilje�ena staza - ulica Ivane Brli� Ma�urani�, kolovoz 2022. (Autor:
Mihovil Sagani� Novakovi�)
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 Za kraj se mo�e jo	 spomenuti postavljanje rampi za bicikle u pothodnicima

(Pravilnik o biciklisti�koj infrastrukturi, NN 28/16, �l. 33), 	to je Grad u velikoj ve�ini

postavio. Me
utim, mogu se i dalje primijetiti neka mjesta gdje nedostaju, npr. pothodnik u

Podsusedu prema stanici za vlak (Slika 33.).

Slika 33. Nedostatak rampe za bicikl - pothodnik u Podsusedu prema stanici za vlak, kolovoz 2022.
(Autor: Mihovil Sagani� Novakovi�)

�to se ti�e cesta za dijeljeni promet i smirivanje prometa Grad je po prvi puta po�eo

razmatrati uvo
enje takvih prometnica na podru�ju Donjeg grada. Grad Zagreb navodi da

je takve prometnice 2016. godine uveo u Gajevoj i Katan�i�evoj ulici, ukupnog iznosa 720

m i u zoni smirenog prometa Dr�i�eva i Vukovarska u duljini 1080 m, a tijekom 2017.

godine izvedene su jo	 u Primorskoj, Kranj�evi�evoj, Teslinoj, Kordunskoj, Berislavi�evoj

i Ulici Ante Kova�i�a 	to ukupno iznosi 2.410 m (Grad Zagreb, 2017). Za razliku od

dosada	nje prakse kojom se biciklisti�kom prometu prostor dodjeljivao rijetko i to

uglavnom na 	tetu pje	a�kog prometa, poku	alo se po prvi puta prostor koji je dosad bio

predvi
en za automobilski promet dijelom prenamijeniti za biciklisti�ki (Sindikat biciklista,

3.12.2018). To se uglavnom izvodi uvo
enjem oznaka za dijeljeni promet (�sharrows�).

Kao 	to je ranije u radu navedeno ovako izvedene ulice zahtijevaju da se brzina kretanja

vozila ograni�i na 30 km/h, a oznake na cesti izvedu na na�in da nisu u blizini parkiranih

automobila radi opasnosti od kolizije s otvorenim vratima. Me
utim, pokazalo se da se
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Grad ne pridr�ava tih pravila prilikom ozna�avanja �sharrows�-a. Oko polovice oznaka

izvedeno je nepropisno i smje	teno je uz desni rub kolnika (Slika 34.), upravo u zoni

opasnosti od kolizije s otvorenim vratima parkiranih automobila, umjesto na sredinu kolne

trake (Sindikat biciklista, 15.8.2020). Na nekim mjestima postoji i dvostruko kr	enje

propisa gdje su se �sharrows�-i ozna�ili na glavnim ulicama, gdje brzina kretanja vozila

prelazi 30 km/h te su oznake smje	tene uz desni rub kolnika (Slike 35. i 36.) (Sindikat

biciklista, 15.8.2020). Trenuta�no se na mjestima na prostoru Donjeg grada primjenjuje

ograni�enje od 40 km/h koje uz toleranciju od 10 km/h u stvarnosti zna�i da voza�i

automobila mogu nesmetano i neka�njeno voziti 50 km/h ili 66% iznad 30 km/h 	to se

preporu�a u ulicama za dijeljeni promet (Sindikat biciklista, 15.8.2020).

Slika 34. Nepropisno izvedene oznake za dijeljeni promet - Preradovi�eva ulica (Sindikat biciklista,
15.8.2020)

Slike 35. i 36. Oznake za dijeljeni promet na glavnim cestama - Zvonimirova i *ubi�eva ulica
(Sindikat biciklista, 15.8.2020)
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 Jo	 jedan od problema primije�enih prilikom izvo
enja prenamjene prostora u

gradu su nepravilno izvedena stajali	ta za bicikliste na semaforima, odnosno �bike

box�-eva. Prema Sindikatu biciklista svi �bike box�-evi u Zagrebu imaju barem jedan od

ovih nedostataka: postavljeni su ispred kri�anja bez semafora, do njih ne vodi biciklisti�ka

staza, nisu pravilno ozna�eni simbolom bicikla, ozna�ena je razdjelna crta unutar same

povr	ine koja formalno zabranjuje biciklistima prelazak u susjednu traku i prestrojavanje

(Slike 37. i 38.) (Sindikat biciklista, 15.8.2020). Na�alost, vidljivo je da se u Gradu nije

adekvatno izvelo dijeljene ceste, no pohvalno je da je Grad krenuo razmatrati ovakve

oblike organizacije prometna jer to predstavlja osnovni oblik promjene paradigme

prometnog sustava grada.

Slike 37. i 38.) Prostor za zaustavljanje bicikla do kojeg ne vodi biciklisti�ka traka i koji je
nepropisno ozna�en - Ulica Florijana Andra�eca, ulica Hrvatskog sokola (Sindikat biciklista,

15.8.2020)

Va�an segment popratne biciklisti�ke infrastrukture su naravno parkinzi za bicikle.

Grad Zagreb navodi da je do kraja 2020. godine postavljeno 1.407 stalaka za bicikle na 209

lokacija, 	to omogu�uje parkiranje 2.794 bicikala (Gradski ured za gospodarstvo,

energetiku i za	titu okoli	a, 2021). Pove�anje broja lokacija je u svakom slu�aju pohvalno,

te se sve vi	e po�elo postavljati parkinge u obliku )klamerica� (Slika 39.) koje pru�aju

mogu�nost vezanja bicikla za okvir bicikla time smanjuju�i mogu�nost kra
e bicikla.
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Slika 39. Stalci za bicikle u tipu ,klamerice- (Sindikat biciklista, 3.4.2014)

Na�alost, zbog zanemarivanja biciklisti�kog prometa u proteklom razdoblju broj

postavljenih stalaka ne odgovora realnim potrebama grada, niti propisanim kapacitetima iz

Pravilnika o biciklisti�koj infrastrukturi (Sindikat biciklista, 15.8.2020). Me
utim, i dalje je

prisutna praksa postavljanja stalaka za bicikle u tipu spirale, �e	lja i sli�no, na koje nije

mogu�e vezati bicikl za okvir, 	to nije prakti�no za uporabu, �esto se o	te�uje bicikl i

olak	ava kra
a (Slika 40.) (Sindikat biciklista, 4.2.2022).

Slika 40. Neadekvatni stalci koji olak�avaju kra�u i o�te�uju bicikl (Sindikat biciklista, 4.2.2022)

Dodatni ote�avaju�i problem je da privatni naru�itelji stalaka za bicikle koji

postavljaju stalke na privatnoj povr	ini ili unutar objekta nemaju obvezu po	tivati Pravilnik
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o biciklisti�koj infrastrukturi (Sindikat biciklista, 4.2.2022). Ovo se mo�e vidjeti posvuda u

gradu, a za primjer je uzeta Zagreba�ka cesta i Trg Ivana Kukuljevi�a (Slike 41. i 42.).

Me
utim, ipak se primje�uje da se u Gradu pojavljuje sve vi	e kvalitetnih stalaka za

bicikle, dodu	e vrlo sporim tempom (Slika 43.).

Slika 41. Neadekvatni stalci - Zagreba�ka ulica, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil Sagani�
Novakovi�)

Slika 42. Neadekvatni stalci - Trg Ivana Kukuljevi�a, kolovoz 2022. (Autor: Mihovil Sagani�
Novakovi�)

Slika 43. Dobar primjer stalaka koji omogu�uje vezanje za okvir - Orani�ki odvojak, kolovoz 2022.
(Autor: Mihovil Sagani� Novakovi�)
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Uz to, pojavljuje se kod postavljenih parkinga isti problem kao i kod pokrivenosti

stazama: uglavnom su lokacije parkinga koje postavlja Grad koncentrirane na samo sredi	te

Grada (Slika 44.).

Slika 45. Pokrivenost parkinga za bicikle - koncentriranost u sredi�te grada (Gradski ured za
gospodarstvo, ekolo�ku odr�ivost i strategijsko planiranje, 2018)

Uz parkinge potrebno je prikazati stanje sustava javnih bicikala. U ovome segmentu

je Zagreb vrlo daleko od drugih europskih gradova. Trenuta�no je u Zagrebu prisutan samo

jedan operater javnih bicikala Nextbike te je u Gradu trenutno prisutno samo 21 stanica

(Nextbike, 2022). Registracija u sustav javnih bicikala mogu�a je putem web stranice,

mobilne aplikacije ili direktno na terminalu (Pilko et al., 2015). Usporedbe radi, Ljubljana,

trostruko manji grad s vi	e od dvostruko manje stanovnika ima 653 bicikla na 83 lokacije

(PBSC Urban Solutions, 2021). U Hrvatskoj se �ak i manji gradovi poput Koprivnice, koja

ima 25 puta manje stanovnika, sve se vi	e pribli�avaju Zagrebu po broju lokacija za javne

bicikle (Sindikat biciklista, 21.2.2018). Trenuta�no u Koprivnici ima 60 bicikala na 7

stanica (PBSC Urban Solutions, 2021). Kod sustava javnih bicikala prisutan je i dalje isti

problem koji karakterizira �itavu biciklisti�ku infrastrukturu, a to je koncentracija u centru

grada (Slika 45.) Po�eljno bi bilo da sustav javnih bicikala postoji bar na svim ve�im

terminalima javnog prijevoza, kao 	to su okreti	ta za tramvaje i buseve te �eljezni�ki

kolodvori, a idealno bi bilo kada bi bili prisutni na svim stanicama javnog prijevoza.

Trenutna situacija u potpunosti paralizira mogu�nost kori	tenja javnih bicikala kao

nadopune javnom prijevozu, a u nedostatku kvalitetno izvedene biciklisti�ke mre�e upitna

je uop�e uporabljivost ovakve vrste bicikla. Naime javni bicikli su uglavnom izvedeni u

obliku gradskih bicikala, te�e konstrukcije i bez amortizera (Slika 46.) Ovakvi bicikli

http://www.zagreb.hr/gradski-ured-za-strategijsko-planiranje-i-razvoj-g/821
http://www.zagreb.hr/gradski-ured-za-strategijsko-planiranje-i-razvoj-g/821
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obi�no imaju manje sposobnosti manevriranja, 	to je nu�no u slu�aju Zagreba gdje je

konstantno potreban izlazak s biciklisti�ke staze preko visokih rubnjaka na cestu gdje nema

biciklisti�ke infrastrukture, te nazad na plo�nike. Nedostaci Zagreba po pitanju sustava

javnih bicikala i parkinga ukazuje na nekvalitetnu integraciju s javnim prijevozom.

Slika 45. Nedovoljna pokrivenost sustava javnih bicikala (Gradski ured za gospodarstvo, ekolo�ku
odr�ivost i strategijsko planiranje, 2018).

Slika 47. Javni bicikl (zagrebonline.hr, 29.6.2013.)

Problemi biciklisti�kog sustava Zagreba sa�eti su u Tablici 2. na temelju osnovnih

principa kvalitetne biciklisti�ke infrastrukture utvr
enih ranije u radu:

Tablica 2. Nedostaci biciklisti�kog sustava u Zagrebu

Kohezija i direktnost -nepovezanost biciklisti$kih staza i nedostatak
logi$nog modela na kojemu se mre#a temelji

-koncentracija biciklisti$ke infrastrukture u centru
grada

-nepravilno izvo%enje po$etka i kraja staza te
spajanja na okolnu prometnu infrastrukturu

-nedostatak biciklisti$kih magistrala i pre$aca za
bicikle

http://www.zagreb.hr/gradski-ured-za-strategijsko-planiranje-i-razvoj-g/821
http://www.zagreb.hr/gradski-ured-za-strategijsko-planiranje-i-razvoj-g/821
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Sigurnost -gradnja biciklisti$kih prometnica na na$in da se
oduzima prostor pje"acima

-nepropisno obilje#ene staze

-nepropisno izvedene oznake za dijeljeni promet

-oznake za dijeljeni promet na glavnim cestama

-nedovoljno cesti za dijeljeni promet

-nedovoljno cesti smirenog prometa

-neke biciklisti$ke prometnice nisu odvojene
fizi$kim barijerama (npr. Hebrangova)

-nepravilno ozna$avanje &bike box.-eva

-nesigurni parkinzi za bicikle

Udobnost i atraktivnost -prepreke na biciklisti$kim prometnicama

-mjestimice previsoki rubnjaci

-neodr#avanje staza

-nedovoljno rampi za bicikle

-nedovoljno parkinga za bicikle

-nedovoljno javnih bicikala

-neintegriranost s javnim prijevozom

-nedostatak zelenih ruta i biciklisti$kih magistrala

7. Tematski prikaz rezultata dubinskih intervjua

Tematski prikaz temelji se na op�im temama koje su se analizirale u intervjuima:

stanje biciklisti�ke infrastrukture (7.1); ocjene postoje�ih zakona i propisa (7.2); utjecaj

sredine na biciklisti�ki promet (7.3); uloga gra
ana, stru�njaka i medija u planiranju

biciklisti�ke infrastrukture (7.4) i mogu�ih rje	enja za zagreba�ki biciklisti�ki sustav (7.5).

7.1 Stru�no mi/ljenje o biciklisti�koj infrastrukturi Zagreba

Sugovornici u intervjuima su biciklisti�ku infrastrukturu Zagreba ocijenili kao

nezadovoljavaju�u i disfunkcionalnu. Biciklisti�ki promet je opisan kao podre
en

automobilskom prometu, 	to usporava sve ostale oblike mobilnosti:

0Apsolutno ne prati trendove u zapadnoj Europi i onim zemljama s kojima se ho1emo

uspore2ivati i jednostavno ne zadovoljava potrebe gra2ana. To se vidi svaki dan na

cestama da je previ3e biciklista tamo gdje ih ne treba biti prema infrastrukturi, i s te strane,

koliko god je radi svoje prirode efikasniji od javnog prijevoza, 4esto i od osobnih

automobila, svejedno ne zadovoljava one potrebe koje bi trebao zadovoljiti.� (Goran
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Lampelj, Odraz)

Od glavnih problema infrastrukture, sugovornici su naglasili nesigurnost koja proizlazi iz

nedovoljne kvalitete staza, prvenstveno isprekidanosti staza i nepravilnosti u njihovoj

izgradnji i ozna�avanju:

0Na 3irem podru4ju grada Zagreba osim nedovoljne izgra2enosti, utvr2ena je i nedovoljna

kvaliteta postoje1e biciklisti4ke infrastrukture, takvo stanje negativno utje4e na

popularizaciju biciklisti4kog prometa kao i na samu sigurnost biciklista u prometu.

Postoje1a biciklisti4ka infrastruktura ima uo4en 4itav niz nedostataka gdje kao najve1e

nedostatke mo5emo izdvojiti isprekidanost biciklisti4kih staza i nedostatak kontinuiteta

osnovnih biciklisti4kih pravaca. Dodatne nepravilnosti su neadekvatno obilje5avanje samih

staza, traka i cestovnih prijelaza. Biciklisti4ke staze, kao i biciklisti4ke trake, nerijetko su

vo2ene uz sam rub kolnika, odnosno vozne trake, bez primjene za3titnog pojasa. Postoji i

praksa kada se postavljaju biciklisti4ke prometnice su5avanjem pje3a4kih ploha i time se

naru3ava sigurnost pje3aka, za razliku od npr. Kopenhagena gdje biciklisti4ke trase

zamjenjuju automobilske trake.� (Kristina Perkov, Arhitektonski fakultet)

0Zagreb u teoriji ima jako velik broj staza, nije ni bitno spomenuti koliko, mislim oko 400,

500 kilometara, ali to je u teoriji. Dakle, oni svaku ofarbanu nepropisnu crtu na nogostupu

broje kao stazu. Mislim da se Savski nasip broji puta dva, kao dvosmjerna, taj 3ljunak.

Tako da, to je potpuno irelevantna brojka.� (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

Tako
er, nagla	en je problem da se biciklisti�ka infrastruktura u najve�oj mjeri gradi u

strogom centru grada, 	to umanjuje mogu�nost kori	tenja biciklisti�kog prometa kao

svakodnevnog oblika mobilnosti, npr. u kontekstu odlaska na posao iz perifernih dijelova

grada prema centru:

0Biciklisti4ka infrastruktura je najvi3e razvijena u povijesnom sredi3tu grada Zagreba,

kako se udaljavamo od centra situacija se podosta mijenja(6)Jedino Travno ima donekle

razvijene biciklisti4ke staze.� (Kristina Perkov, AF)
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Ovaj problem se tako
er odnosi i na popratnu infrastrukturu kao 	to je parking i sustav

javnih bicikala. Iako sugovornici vide odre
ene pozitivne pomake, i dalje je pokrivenost

popratne infrastrukture nedovoljna:

0Na javnim parkirali3tima za bicikle, osim preporu4enog dr5a4a bicikala oblika obrnutog

slova 0U� odnosno 0klamerice�, u primjeni su stalci oblika 0spirala� i 04e3alj� koji ne

omogu1avaju kvalitetno vezanje bicikala jer pridr5avaju samo prednji kota4. (...) Na

podru4ju grada Zagreba mo5e se unajmiti bicikl iz sustava javnih bicikala Nextbike. Na

ukupno 30 stanica mogu1e je unajmiti jedan od 150 obi4nih ili 15 elektri4nih bicikala.

Sustav javnih bicikala Nextbike prete5ito je namijenjen stanovnicima sredi3ta grada i

turistima s obzirom na to da su lokacije stanica koncentrirane gotovo isklju4ivo u sredi3tu

grada Zagreba.� (Kristina Perkov, AF)

0Javni bicikli su u pilot fazi ve1, mislim da skoro 12 godina ili 10 godina. Dakle nije se i3lo

u njihovo napredovanje, niti 4ak u vrijeme korone. Tada su im samo potiho omogu1ili da

koriste gradske klamerice za parkiranje (6) Tako da to 4eka da se odabere javni natje4aj i

onda da Grad subvencionira to kao javnu djelatnost, kao 3to se napravilo u Splitu(6).�

(Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

Ovakav opis biciklisti�ke infrastrukture potvr
uje raniju analizu, a razlog takvog stanja

sugovornici vide u krivom pristupu prema cjelokupnom prometnom sustavu Zagreba i

integraciji biciklisti�kog prometa u njega:

0...a najve1e prepreke su jednostavno ta politi4ka inercija da se napravi preraspodjela

uli4nog prostora. Dakle, prostora ima puno, pogotovo u Donjem gradu i planski gra2enim

dijelovima grada. Ulice su jako 3iroke i tu samo treba tih 90% koje je prenamijenjeno

automobilima uzet 10%, 15%, 20%, koliko god, i prenamijeniti za biciklisti4ki promet(...)�

(Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

7.2 Ocjena propisa koji ure7uju biciklisti�ki promet

Sugovornici su ocijenili postoje�e propise koji ure
uju biciklisti�ki promet kao
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dobre, ali se ne primjenjuju u praksi. Tako
er su naglasili da se ne sankcionira nepropisno

izvo
enje biciklisti�ke infrastrukture, ali se u kr	enju propisa sankcionira isklju�ivo

bicikliste koji su primorani voziti po nepropisnoj infrastrukturi:

0Pravilnik o biciklisti4koj infrastrukturi je kvalitetan dokument u kojem se stvarno

propisuje i kvalitetan parking i koliko i gdje ga se treba postaviti i kakve moraju biti staze,

no na5alost, ne primjenjuje se. Tj. nitko ne ka5njava i to smo upu1ivali na MUP vi3e puta

da za3to se ka5njavaju biciklisti, a ne ka5njavaju se gradovi koji postavljaju nepropisnu

infrastrukturu, tj. zadr5avaju, ali bez odgovora. 0 (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

0Ono 3to je potrebno istaknuti kao veliki problem kada govorimo o postoje1im propisima je

neadekvatnost pra1enja njihove provedbe (6)Dodatni problem je i kada se Pravilnikom

definiraju uvjeti koje je gotovo nemogu1e ispuniti da bi se izgradila nova biciklisti4ka

staza, 3to dodatno onemogu1uje izgradnju staza uz prometne ceste gdje su one

najpotrebnije.� (Kristina Perkov, AF)

S problemom primjene propisa sugovornici su povezali i problem prometne kulture

gra
ana. Neovisno da li su gra
ani pje	aci, biciklisti ili voza�i automobila, �esto se ne

po	tuju drugi sudionici u prometu:

0Dodatno, kao glavni nedostatak biciklisti4kog prometa mo5e se istaknuti nedostatak

prometne kulture u smislu uva5avanja i po3tivanja svih sudionika u prometu, ponajprije

pje3aka koji se nerijetko kre1u prometnim povr3inama namijenjenim kretanju biciklista,

voza4a osobnih i dostavnih vozila koji se parkiraju na biciklisti4kim stazama i trakama.�

(Kristina Perkov, AF)

0Da se razumijemo, da ima idiota na biciklima, ne manjka ih, bez daljnjega, ali i to je

jednostavno preslika dru3tva (6).� (Goran Lampelj, Odraz)

Tako
er, nagla	eno je da je osim primjene postoje�ih propisa nu�no i njihovo pro	irenje i

osuvremenjivanje, te koristiti druge na�ine ure
ivanja biciklisti�kog prometa. Prepoznaje

se potencijal izrade SUMP-a za ure
enje gradskog prometnog sustava:
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0Iako Pravilnikom nisu dovoljno jasno definirani svi elementi biciklisti4ke infrastrukture te

postoje i pojedine lo3e smjernice on predstavlja dobru osnovu za razvoj kvalitetnijeg

biciklisti4kog sustava. Kao i svaki drugi zakonodavni okvir, tako je i ovaj nu5no sustavno

osuvremenjivati, stoga je i ova dva navedena zakona i Pravilnik potrebno je kontinuirano

unaprje2ivati. (...)Navedeni zakoni i Pravilnici nisu jedini alati za ure2ivanje biciklisti4kog

prometa. Ure2ivanje biciklisti4kog sustava tako2er se ure2uje kroz sustav prostornog

planiranja, izradu planova odr5ive urbane mobilnosti (SUMP), kao i kroz razli4ite formate

0soft� mjera za promicanje kori3tenja bicikala, kao 3to su npr. poticajne mjere.� (Kristina

Perkov, AF)

0SUMP-ovi su super planovi samo treba nekako politi4arima omogu1iti da ih malo po

malo implementiraju ili kako da ih implementiraju, tj. dati im neku podr3ku iz na3e civilne

strane, educirati ljude o prednostima toga i da znaju da ih 4eka ne3to dobro.� (Janko

Ve�erina, Sindikat biciklista)

7.3 Utjecaj sredine na biciklisti�ki promet

Iako sugovornici vide odre
eni utjecaj kulture na razvoj biciklisti�kog prometa,

ipak najve�im problemom smatraju nerazvijenu infrastrukturu te nagla	avaju da kriti�nu

ulogu ima brzina i jednostavnost kori	tenja biciklisti�kog prometa:

0...ne bi rekao da je to specifi4no za Hrvatsku ni po 4emu. Dakle, taj feti3 na aute, ajmo

re1, i na statusne simbole imaju sve dr5ave u svijetu. Od Amerike, Njema4ke, Hrvatske,

Albanije, pa i u Africi vjerojatno. Tako da mislim da to nije ni3ta specifi4no za nas i mislim

da mo5emo pogledati i primjere kako se to mijenjalo u drugim dr5avama gdje je auto

prestao biti statusni simbol, gdje je bicikl 4ak postao ne3to, ovako urbano za koristiti. Ali

opet na kraju dana koriste ono 3to im je najjednostavnije. Tako da ako mi u4inimo bicikl

najbr5im, najjednostavnijim, najlak3im na4inom za do1 negdje, ili javni prijevoz i

pje3a4enje, ljudi 1e to koristiti. To imamo podatke koje svake dvije godine u Kopenhagenu,

to ti mogu dat, rade mjerenja i 2% ka5e da radi to zbog okoli3a, par posto ka5e da radi to

zbog tjelovje5be, 90% jer je najbr5e i najlak3e. 8ak u jednom Kopenhagenu gdje su ljudi

kao osvije3teni.� (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)
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0...rekla bih da ve1i utjecaj na razvoj biciklizma ima kvaliteta i koli4ina biciklisti4ke

infrastrukture nego 3to to imaju kultura/mentalitet i na4in 5ivota.� (Kristina Perkov, AF)

7.4 Uloga gra7ana, stru�njaka i medija u planiranju biciklisti�kog prometa

Uklju�ivanje gra
ana i stru�njaka u odlu�ivanje o svim aspektima planiranja grada,

ne samo biciklisti�kog prometa je iznimno va�no. Da bi se postiglo kvalitetno rje	enje

nu�an je dugoro�an dijalog izme
u gra
ana, stru�njaka i gradskog rukovodstva:

0Velik broj gradova je osvijestio da je potrebno pove1ati participaciju gra2ana. Gra2ani

nisu stru4njaci, te ih je potrebno na adekvatan na4in kontinuirano informirati i educirati i

potrebno ih je 3to ranije uklju4iti u procese vezane za razvoj grada. Potrebno ih je

pravovremeno informirati o planiranim aktivnostima ili izradi va5nijih dokumenata te ih

uklju4iti kroz razli4ite oblike participacije kao 3to su radionice, anketiranja i sli4no u sam

proces pripreme i izrade dokumenata. Suradnju s gra2anima je potrebno ostvariti putem

dono3enja odluka uz redovite rasprave o prijedlozima uz konzultiranje u svim fazama

procesa dono3enja odluka.� (Kristina Perkov, AF)

Na pitanje koliko su gra
ani uklju�eni u odlu�ivanje o biciklisti�kom prometu u Zagrebu

sugovornici su odgovorili da do sada nisu uop�e bili uklju�eni:

0A, koliko se pita gra2ane, ne pita ih se. Na4elno, nekakav kontinuirani dijalog izme2u

gra2ana na odre2enom podru4ju i bilo nekakav mjesni odbor, gradska 4etvrt i grada, ne

postoji, bar ne u onakvom stanju kako bi trebalo postojati. (...) Mi u Odrazu smo imali 4itav

niz takvih projekata da se gra2ane pita(...). A jedinice lokalne samouprave, odnosno

predstavnici vlasti su du5ni dati odgovor. I to da je to najve1a glupost koju je gra2anin

zaklju4io da on to ho1e, njemu treba dati jedan suvisli odgovor, i na taj na4in odgaja3 de

facto stanovnike da ih uklju4i3.� (Goran Lampelj, Odraz)

0Pa do sada nisu bili uop1e. Dakle, do sada nisu bili uop1e u staroj gradskoj vlasti. Za

novu gradsku vlast mi je te3ko re1i, iako su prihvatili, evo recimo mi iz udruge Sindikata
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biciklista smo imali ve1 prije 10 godina neke prijedloge, tipa isto4na magistrala koja prati

5eljeznicu, koja se sad najavljuje, ili zapadna magistrala koja ide od ulice Republike

Austrije skroz do Kvatri1a. To se isto sada prihvatilo i navodno 1e se raditi. To je ve1 bilo u

portalima i prije 10 godina da 1e se raditi, ali se nadamo da ovaj put stvarno ho1e. Tako

da, to bi ve1 bio veliki iskorak u tome da se slu3a gra2ane i stru4njake koji se ve1 s time

dugo bave i koji imaju iskustva. Tako da, nadam se da to ide u dobrom smjeru.� (Janko

Ve�erina, Sindikat biciklista)

Stru�njake, sli�no kao i gra
ane, nije se adekvatno uklju�ilo u planiranje. Tako
er,

primjetan je i izostanak fokusa na biciklizam prilikom razmatranja prometa Zagreba:

 0Tak da ne, sigurno struka ne bi dozvolila da se infrastruktura zavr3i samo na jednom

dijelu, sigurno struka ne bi rekla da plo4nik bude ispod nekakvog minimuma da uop1e

osoba s invalidskim kolicima mo5e pro1i, tak da da, struku se ne pita, a problem dodatan je

da, prema informacijama koje imam, kada se radi tehni4ki pregled prometnica prilikom

nekakve rekonstrukcije, predstavnici Ministarstva unutarnjih poslova u pravilu gledaju

samo da li je prometna traka za auto dovoljne 3irine i da li je parking izveden(6)� (Goran

Lampelj, Odraz)

0Zanimljivo je da je u posljednjih 20 godina izra2eno tridesetak razvojnih studija koje su

analizirale prometni sustav sredi3njeg dijela Grada kao i njegov razvoj. Najvi3e razvojnih

studija izra2eno je na temu prometa u mirovanju, dok se u istom razdoblju najmanje

promi3ljalo o mogu1nosti razvoja pje3a4kog i biciklisti4kog prometa. Dugogodi3nji

izostanak ve1eg fokusa na teme unaprje2enja ili planiranja biciklisti4kog sustava za

posljedicu ima i uklju4enost manjeg broja stru4njaka i gra2ana, te, na kraju krajeva, i

nedovoljnu izgra2enost i nedovoljnu kvalitetu postoje1e biciklisti4ke infrastrukture.�

(Kristina Perkov, AF)

Osim sudjelovanja u planiranju, va�na je i uloga stru�njaka koji se dugogodi	nje bave

temama kao 	to je odr�ivi promet i biciklizam u edukaciji budu�ih stru�njaka koji mogu

utjecati na organizaciju grada u budu�nosti:

0Meni su teme vezane za biciklizam i odr5ivi promet iznimno zanimljive, stoga ponajprije
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kroz pribli5avanje te teme studentima prilikom provo2enja nastave na vje5bovnim

kolegijima Katedre za urbanizam, prostorno planiranje i pejsa5nu arhitekturu, poku3avam

potaknuti njihov interes te i, pribli5iti 3to vi3e primjera dobre prakse kako bi ih 3to

kvalitetnije mogli primijeniti prilikom razvoja svojih projekata tijekom i nakon studija.�

(Kristina Perkov, AF)

Bitno je naglasiti da je kod pitanja planiranja grada va�no uklju�iti niz razli�itih stru�njaka

da bi se problemu pristupilo uzimaju�i u obzir sve kutove gledi	ta. Pritom je upravo

sudjelovanje stru�njaka iz raznih podru�ja ono 	to mo�e motivirati i gra
ane da se uklju�e:

0Odr5ivi promet je multidisciplinarna tema, stoga je nu5no prilikom informiranja gra2ana

osvijestiti da 1emo njihovu bolju reakciju imati ako prilikom formiranja razli4itih oblika

edukacije uklju4imo 4itav niz stru4njaka iz razli4itih podru4ja.� (Kristina Perkov, AF)

Me
utim bitno je da se nakon 	to se saslu	aju gra
ani ne	to i napravi po tom pitanju jer

mogu vrlo brzo izgubiti povjerenje. Primjer toga je sudjelovanje gra
ana putem susreta u

mjesnim odborima. Va�no je i da se gra
ane kvalitetno informira o 	irini problematike, iz

tog razloga 	to su �esto gra
ani zainteresirani samo za probleme koji se odnose neposredno

na njih:

0...bio je jedan projekt kojeg smo mi provodili u Odrazu i Sindikat biciklista skupa, i Grad

Zagreb deklarativno, prije dosta godina. Zvao se "Dijalog o mobilnosti", i onda u sklopu

dijaloga su se radili susreti u mjesnim odborima gdje onda u mjesnim odborima razglasi3,

urbi et orbi, da bude, pa ljudi do2u. Tu se ispri4a o projektu, o 4emu se radi, do2u neki

predstavnici Grada, neki predstavnici ZET-a, do2u predstavnici MUP-a i onda ljudi

pri4aju onu varijantu kaj ih 5ulja. E sad, problem je da je takvih susreta bilo ve1 i iz drugih

projekata i onda je problem da se nakon toga ne do2e do nekih promjena i onda ljudi gube

povjerenje uop1e i onda ra2e odu na pivu, razumljivo. (...) Treba animirati ljude da do2u

na takve skupove, treba razgovarati sa njima, to se mo5e napraviti i u online formatu.

Pri4ati, 4uti koji su problemi, davat odgovore i kroz te odgovore, po meni, ih treba educirat

i treba ih, jer ve1ina na5alost ne vidi puno dalje od svojeg nosa i oni vide problem koji njih

5ulja, ali ne vide da tu postoji neka druga pri4a izvan svega toga.� (Goran Lampelj, Odraz)
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U svrhu edukacije gra
ana va�nu ulogu imaju klasi�ni mediji, a pogotovo dru	tveni mediji.

Prvenstveno jer informacije mogu lagano do�i do gra
ana koji nisu ve� zainteresirani za

odre
enu problematiku, za razliku od gra
ana koji bi do	li na neki doga
aj kao 	to je

Pedalafest, doga
aj koji organizira Sindikat biciklista radi promocije biciklizma u Zagrebu:

0Pedalafest je super stvar, dodu3e tamo dolaze ve1 ljudi zainteresirani za tu temu. Tako da

ja bih rekao da je na3e najve1e oru5je dru3tvene mre5e, tipa Facebook gdje imamo preko

35.000 ljudi. Facebook algoritam to mo5e poslati nekim drugim ljudima. (...) To je s na3e

strane najvi3e 3to mo5emo i najve1i reach imamo tako i onda ljudi koje mo5da ne zanima ta

tema nalete na neki 4lanak, pro4itaju(6).� (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

7.5. Rje/enja za biciklisti�ki sustav Zagreba

Na pitanja kako rije	iti probleme biciklisti�kog prometa u Zagrebu i izgraditi kvalitetnu i

efikasnu infrastrukturu sugovornici su naglasili da je va�no ne razmi	ljati o biciklizmu kao

izdvojenom obliku prometa, nego je potrebno promijeniti paradigmu organizacije

cjelokupnog prometa u gradu. Ujedno je nagla	ena i uloga SUMP-a u takvom obliku

planiranja:

0Prvo i osnovno, treba imati nekakvu viziju 3to mi od prometa ho1emo, na koji na4in

promet treba izgledati. To je nekakva prva i osnovna stvar. Uvijek mo5e3 zadati u prometu,

kada ga razvija3, recimo one planove urbane mobilnosti, takozvani SUMP-ovi.� (Goran

Lampelj, Odraz)

Potrebno je smanjiti podre
enost gradskog prometa automobilu i dati vi	e prostora

pje	acima, i time posljedi�no javnom prijevozu i biciklisti�kom prometu Ovo se posti�e

prenamjenom ulica u pje	a�ko-biciklisti�ke koridore :

0Jedan od ciljeva razvoja prometnog sustava zasigurno bi trebao biti i smanjenje

tranzitnog prometa na podru4ju povijesne cjeline grada Zagreba, odnosno postepeno bi

trebalo prije1i s dominacije kolnog prometa na model 1/3 kolni promet, 1/3 javni promet,
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1/3 bicikl i pje3ak. Osim ponu2enih rje3enja Sindikata biciklista stoga bi tako2er trebalo

propitati mogu1e transformacije postoje1ih zelenih valova i njihov potencijal za

postavljanje trasa za glavne biciklisti4ke magistrale.� (Kristina Perkov, AF)

0Super je ovo primjer pje3a4ke zone koja je oslobo2ena u staroj Vla3koj, i potencijalno

koja se radi u Masarykovoj i Teslinoj, mislim da te dvije teme ide jedna sa drugom

zajedno(6).� (Filip Pra�i�, DAZ)

Rje	enje kako bi takav na�in kori	tenja prostora gradskih prometnica trebao izgledati je

izradio Sindikat biciklista na primjeru Tratinske ulice (Slike 47., 48., 49. i 50.):

0...trenutno stanje sa prakti4ki 4 trake namijenjene automobilima, 3to parkiranim, 3to

voze1im i dvije za tramvaje, a ovako bi to moglo izgledati kao pje3a4ka zona, 4ak da se tu i

tamo postavi neki parking za invalide ili za utovar, istovar. Bilo bi mjesta i za dvije

biciklisti4ke staze 3irine metar i pol skoro i puno 3ire i ugodnije pje3a4ke hodnike, a recimo

izmjenjivao bi se drvored i parking za invalide ili utovar i istovar. Revitalizirao bi se cijeli

taj dio grada jer sada kada se tamo hoda to su prazni izlozi a vidi se da je prije bila

obrtni4ka ulica puna du1ana, puna svega i vjerujemo da bi se to vratilo u tom slu4aju.�

(Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

Slika 47. Trenuta�no stanje raspodjele prostora u Tratinskoj ulici (J. Ve�erina, email, 20.6.2022)
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Slika 48. Prijedlog budu�eg stanja ulice 1 (J. Ve�erina, email, 20.6.2022)

Slika 49. Prijedlog budu�eg stanja ulice 2 (J. Ve�erina, email, 20.6.2022)

Slika 50. Prijedlog budu�eg stanja ulice 3 (J. Ve�erina, email, 20.6.2022)

Potrebno je i 	to vi	e koristiti praksu oduzimanja jedne kolne trake automobilom i

prenamjene u biciklisti�ke trake:



53

0To se vidjelo sada u Europi sa �pop-up bicycle lane�-ovima, gdje je to ispalo super. To ne

mora biti Slavonska, ali recimo neke ulice koje ve1 imaju po dvije trake u svakom smjeru ili

tri, da se jedna skine, recimo Hrvatske bratske zajednice uz NSB, da se jednostavno jedna

od tih traka prenamjeni u �pop-up� biciklisti4ku traku i to je vani apsolutni hit, i u

Budimpe3ti, Be4u, Berlinu i gdje god smo gledali su zadr5ane do daljnjega.� (Janko

Ve�erina, Sindikat biciklista)

Dakle, prvenstveno je potrebno promijeniti na�in na koji se koristi prostor gradskih

prometnica u korist pje	aka i biciklista oduzimaju�i prostor za automobilski promet.

Nadalje vrlo je va�no kvalitetno integrirati biciklisti�ki promet sa sustavom javnog

prijevoza. Zagreb ima potencijal iskoristiti �eljezni�ki promet u tu svrhu:

0Grad kao takav ima predispoziciju, uz to bi ja spomenuo, u svakom slu4aju 5eljeznicu, na

potezu Dugo Selo - Savski Marof, koja longitudinalno kroz cijeli grad prolazi. To je jedna

kvalitetna predispozicija koju bi trebalo ja4e ugurati u sustav javnog prijevoza, odnosno

povezati bicikliste i 5eljeznicu jo3 kvalitetnije. (...) atraktivnost javnog prijevoza isto raste

ako ti mo5e3 ili parkirati bicikl ili staviti bicikl u javni prijevoz (6). Naravno, treba gledati

da su to kvalitetni ulasci, da je jednostavan pristup i peronu i ulasku u vlak i autobus. (...)

Onda kad radi3, kada se projektiraju stajali3ta, onda ne stavi3 parkiranje za bicikle na

najdalju mogu1u to4ku, nego ga stavi3 to4no pored glavnog ulaza (6). 0 (Goran Lampelj,

Odraz)

Prema tome prvenstveno je klju�no osigurati dovoljnu koli�inu kvalitetnog parkinga na

terminalima javnog prijevoza:

 0Ali, apsolutno ako se pogleda bilo koji kolodvor u Europi to su ogromne koli4ine

parkinga za privatne bicikle koji su lijepo osigurani, osvijetljeni, pod kamerom, pod ne4ijim

nadzorom, tako da to je recimo najbolji na4in za integriranje, a i bez javnog prijevoza

nema uop1e odr5ivog prometa. To treba ipak biti kostur na koji 1e se sve ostalo nadovezati

jer da bi omogu1io ljudima uop1e 5ivot bez automobila.� (Janko Ve�erina, Sindikat

biciklista)
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U cilju integracije javnog prijevoza i biciklisti�kog prometa, osim kvalitetnog parkinga vrlo

va�nu ulogu ima i dostupnost javnih bicikala na svim terminalima javnog prijevoza:

0Trebao bi biti stvarno velik broj parkirnih mjesta, sigurnih parkirnih mjesta za bicikle (...)

u stvari sve 5eljezni4ke stanice bi trebale biti opskrbljene dobrim sustavom javnih bicikala.

To je trenuta4no isklju4ivo na Glavnom kolodvoru. A ako bi svaka stanica to imala, ljudi bi

mogli do1i s javnim biciklom na vlak, i sa vlaka oti1i dalje sa javnim biciklima, tako da je to

veliki potencijal.� (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

0Integrirani prijevoz putnika osim 5eljezni4kog, autobusnog i tramvajskog prometa

obuhva1a i prijevoz na poziv i mikroprijevoz te nekonvencionalne oblike prijevoza kao 3to

je npr. sustav javnih bicikala. Upravo 3irenje mre5e biciklisti4kih staza i razvijanje sustava

(bolja i ravnomjernija pokrivenost) javnih bicikala, bike sharing-a, Bike&Ride/Park&Pedal

parkirali3ta omogu1it 1e ravnopravnije integriranje biciklisti4kog prometa s ostalim

oblicima prometa.� (Kristina Perkov, AF)

U kontekstu spomenutog problema koncentriranja biciklisti�ke infrastrukture u centru

grada sugovornike se pitalo o potencijalu izgradnje biciklisti�kih magistrala koje bi

povezale centar za perifernim dijelovima grada i obli�njim gradovima i naseljima. Bar kao

po�etak izgradnje 	ire biciklisti�ke mre�e:

0U nekim gradovima i nekim dijelovima Zagreba je dovoljno, recimo samo staviti zonu 30 i

pustiti bicikliste da ravnopravno voze, pod uvjetom da voza4i po3tuju te pri4e, da ih

zaobilaze na bar metar i pol da se ljudi osje1aju sigurno, ali kapilarno na magistrale se

treba nadovezati cijela pri4a. Ova magistrala prema Dugom Selu uz 5eljezni4ku prugu i je

ve1, radi se na tome da bi se, srame5ljivo, ali nekih promjena ima.� (Goran Lampelj,

Odraz)

0A 3to se ti4e ovih magistrala. Ljudima se neda zbog lo3e infrastrukture, ako se moraju

du5u rutu drndati, cijelo vrijeme skretati, paziti. To je lako kada radi3 par kilometara ali na

du5e rute su te magistrale jednostavno potrebne da bi ljudi mogli bez problema odraditi tih

5, 6 kilometara.� (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)
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Jedna potencijalna magistralna ruta je ranije spomenuta biv	a ruta �Samobor�eka�.

Sugovornici su potvrdili dobar potencijal ove rute:

0Ali ova magistrala je super. Samobor4ek su na jednom dijelu ubili oko Tre3njevke, bio je

tamo gdje je ona pivnica i sve to, gdje je bila polazi3na stanica, na jednom dijelu su probili

neku ulicu iza onih teniskih terena i tu su malo trasu zeznuli. Ali, ta trasa i dalje ide uz

me2unarodnu prugu prema Ljubljani. Ona ide do Podsuseda i kod Podsuseda skre1e. Taj

cijeli dio se mo5e napraviti, s time je problem taj da upravo onaj dio oko poslije

Podsuseda, Zapre3i1a, tu fali neki link. Bila je ideja, izme2u ostalog i da se mo5da spusti

dole pa mo5da kroz 3umu pored Save da se profura. Nedostatak je da to je, zna biti

naplavno podru4je od Save. Uglavnom, u tom smjeru definitivno.� (Goran Lampelj, Odraz)

Ovom magistralom bi se moglo smanjiti prometno optere�enje zapadnog dijela Zagreba

automobilima i povezati ga sa okolnim perifernim naseljima:

0...grad Sveta Nedelja je dijelom staze Samobor4eka ve1 sagradio odvojenu biciklisti4ku

infrastrukturu koja vodi od Podsusedskog mosta prakti4ki pa do centra Svete Nedelje. Tako

da taj dio je evo rije3en, a ovaj dio kroz Zagreb je onda problemati4an i to bi bilo super jer

Samobor raste, Sveta Nedelja raste i to bi stvarno smanjilo pritisak na automobilski i javni

prijevoz.� (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

0...4ak znam i neke entuzijaste koji znaju potegnut tim putem. On je ve1im dijelom u

makadamu i nije najpo5eljniji, jako je neure2en. Ali to4no to, neke stare trase i putanje koje

je postavila neka biv3a infrastruktura su super mjesto za po4et sa nekakvom revitalizacijom

biciklisti4ke i pje3a4ke infrastrukture. (...) Isto je i logika 5eljeznice da povezuje istok sa

zapadom bi bila super linija za stvoriti neku biciklisti4ku magistralu. To bi sigurno bio

ekstremno skupi i ambiciozan projekt, ali vrijedan poku3aja jer bi demonstrirao da se

trudimo biti grad.� (Filip Pra�i�, DAZ)

Jo	 jedan njihov prijedlog je magistrala koja bi vodila od Trga dr. Franje Tu
mana prema

Maksimiru, 	to bi se izvelo metodom preraspodjele uli�nog prostora u korist biciklista

(Sindikat biciklista, 12.2.2015). Mo�e se i spomenuti magistrala �ija je izrada zapo�ela, a to

je magistrala �Branimirova� od Glavnog kolodvora prema istoku grada uz �eljezni�ku
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prugu (Sindikat biciklista, 13.2.2015). Grad Zagreb �esto navodi potencijal savskog nasipa

kao jedne od magistrala koja bi mogla povezivati grad cijelom duljinom (projekt

�Greenway�). Uz navedeno potencijal predstavljaju i gradski potoci. Kada bi se iskoristili

kao zeleni koridori mogli bi predstavljati odli�nu pje	a�ko-biciklisti�ku infrastrukturu za

povezivanje grada u smjeru sjever-jug:

0Nedavno prezentirani prijedlog �Zagreba4ke pastorale�, kojeg su izradili arhitekti Mauro

Milli i Sara Stojakovi1, bavi se upravo stvaranjem kvalitetnije zeleno-plave infrastrukture

na podru4ju zapadnog dijela grada. (...) Prijedlog kolega ide upravo u smjeru preure2enja

potoka gdje bi se, izme2u ostalog, naglasila uloga potoka kao okosnice pje3a4ke i

biciklisti4ke mobilnosti. (...) Kvaliteta ovog prijedloga je upravo u 3irem i slojevitijem

sagledavanju jednog dijela grada. (...) Biciklisti4ki i pje3a4ki promet upravo na taj na4in i

treba sagledati prilikom iskori3tavanja prostora gradskih potoka.� (Kristina Perkov, AF)

0To mislim da je jako plodno tlo, i da je to perfektna tema, jer naro4ito recimo potok

8rnomerec, trase koja je totalno neure2ena, koja po defaultu nije u koliziji sa nekim

automobilskim prometom, nego pri4amo o nekakvoj totalno neure2enoj zoni. Mislim da su

to idealna mjesta, pogotovo taj potok koji je u5asno duga4ak, zna4i on povezuje 8rnomerec

sa Horva1anskom, zna4i to je linija duljine prakti4ki Savske ceste koja bi mogla biti

ekskluzivno pje3a4ka i biciklisti4ka. I sigurno da bi takvi logi4ni potezi koji povezuju

nasuprotne krajeve grada bili savr3eno za po4eti za biciklisti4kom infrastrukturom.9 (Filip

Pra�i�, DAZ)

Vrlo je bitno naglasiti da pri promi	ljanju ovakvih magistrala ne treba izgubiti iz vida

ljudsku dimenziju. Ne smije poanta magistrala biti da se bicikliste potpuno izdvoji i odvoji

od drugih oblika mobilnosti i time od gradskog sadr�aja, ve� da predstavljaju okosnicu

cjelokupne mre�e biciklisti�kog sustava u gradu:

0Da, to je poanta da kada se jednom naprave glavne da se iz njih te male razgranaju isto

kao i cestovna mre5a. Dodu3e, bicikl nije automobil i ljudi na biciklu ne vole imati, 3to

puno me2unarodnih stru4njaka ba3 nagla3ava, da te neke velike izdvojene infrastrukture

nisu biciklistima ugodne, jer bicikl nije auto niti ma3ina, tj. biciklist, to je 4ovjek koji voli i1i

po ulicama gdje ima ljudi, gdje ima aktivnosti, gdje mo5e sresti nekoga, gdje se mo5e
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zaustaviti, kupiti ne3to. London recimo ima te neke fiks ideje da ih stavi u tunel ili da stavi

neke nadzemne staze. To bi imalo smisla ako ljudi putuju na velike udaljenosti, ali 4ak i

nema potrebe jer ako mi dobro prilagodimo ve1 na razini ceste staze, to je ve1 dovoljno

kvalitetno. (...) Ljudima se neda i1i u tunel ili penjat negdje gore nego se jednostavno spojit

odmah i iza1i odmah. I to bicikl omogu1ava, tako da za3to ne. (...) I ne i1i tom teorijom

autocesta za biciklisti4ke staze.� (Janko Ve�erina, Sindikat biciklista)

0...pri4at sad o nekim nadvo5njacima, podvo5njacima, to su jako skupi infrastrukturni

projekti. Sad kako dobit te koridore koji bi bili pje3a4ko-biciklisti4ki, to je na kraju dana

jako skupo pitanje, a ne samo ideolo3ko pitanje. Tako da, daleko smo od toga, ali treba

po4et od nekuda.� (Filip Pra�i�, DAZ)

Problemi Zagreba�kog biciklisti�kog sustava i rje	enja koje stru�njaci nude sa�eti su u

Tablici 3.

Tablica 3. Temeljni problemi i rje�enja Zagreba�kog biciklisti�kog sustava prema stru�njacima

Problemi -isprekidanost biciklisti$kih staza i nedostatak
kontinuiteta osnovnih biciklisti$kih pravaca

-politi$ka inercija da se napravi preraspodjela
uli$nog prostora

-neadekvatno obilje#avanje samih staza, traka i
cestovnih prijelaza

-vo%enje staza uz rub kolnika bez primjene za"titnog
pojasa

-postavljaju biciklisti$ke prometnice su#avanjem
pje"a$kih ploha i naru"avanje sigurnosti pje"aka

-koncentracija infrastrukture u sredi"te Zagreba

-nedostatak napretka sustava javnih bicikala

-neadekvatnost pra:enja provedbe postoje:ih propisa

-nedostatak prometne kulture u smislu uva#avanja i
po"tivanja svih sudionika u prometu

-neuklju$enost gra%ana i stru$njaka

Rje"enja -prelazak s dominacije kolnog prometa na model 1/3
kolni promet, 1/3 javni promet, 1/3 bicikl i pje"ak

-prenamjena ulica u pje"a$ko-biciklisti$ke koridore

-oduzimanja jedne kolne trake automobilima i
prenamjena u biciklisti$ke trake

-kvalitetna integracija biciklisti$kog prometa sa
sustavom javnog prijevoza

-razvijen sustav javnih bicikala

-osigurati dovoljnu koli$inu kvalitetnog parkinga na
terminalima javnog prijevoza i uz drugi gradski
sadr#aj
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-izgradnje biciklisti$kih magistrala

-uklju$ivanje gra%ana i stru$njaka u planiranje

8. Rasprava

Provedbom analize sadr�aja radi komparacije s drugim europskim gradovima

utvr
eni su standardi prema kojima je analizirano stanje u Zagrebu. Utvr
eno je da se

biciklisti�ki promet integrira na na�in da se promi	lja cjelokupna prometna paradigma

grada, na na�in da se smanjuje broj automobila u gradu, a daje vi	e prostora javnom

prijevozu, pje	acima i biciklistima. �irom gradova se primjenjuje praksa smirivanja

prometa ograni�enjem brzine kretanja na 30 km/h, te se uvode ceste za dijeljeni promet.

Mre�a biciklisti�kih prometnica mora biti logi�no povezana, sveobuhvatna i neisprekidana

i temeljena na osnovnim standardima biciklisti�ke infrastrukture: koheziji, direktnosti,

sigurnosti, udobnosti i atraktivnosti. Uz to biciklisti�ki sustav mora biti kvalitetno

integriran s javnim prijevozom te mora postojati dobro razvijen sustav javnih bicikala i

	iroka pokrivenost parkingom. U Europi se ovakvi principi �esto uklju�uju u nacionalne

biciklisti�ke programe, te se izra
uju SUMP-ovi na lokalnoj razini radi planiranja odr�ivih

urbanih sredina.

 Nakon provedene analize dostupnih podataka, zakona i pravilnika te izlaskom na

teren i intervjua sa stru�njacima, mogu se usporediti rezultati sa standardima i dati odgovori

na istra�iva�ka pitanja, prvo od kojih je bilo: �Odgovara li biciklisti�ka infrastruktura

europskim standardima i potrebama gra�ana Zagreba?� Vidljivo je da biciklisti�ki sustav

u Zagrebu ne zadovoljava osnovne standarde biciklisti�ke infrastrukture (kohezija,

direktnost, sigurnost, udobnost i atraktivnost) koji su i propisani Pravilnikom o

biciklisti�koj infrastrukturi (NN 28/16). Stru�njaci su potvrdili mi	ljenje da je mre�a

biciklisti�kih prometnica u Zagrebu nepovezana i nasumi�no gra
ena tamo gdje je bilo

najjednostavnije, a ne najpotrebnije. Dakle, nema kohezije i direktnosti. Biciklisti�ke

prometnice su tako prvenstveno gra
ene oduzimaju�i prostor pje	acima, a ne

automobilima. Isto tako, stru�njaci su potvrdili ono 	to je utvr
eno analizom grada:

nekvalitetnu integraciju biciklisti�kog prometa s javnim prijevozom. Pokrivenost i koli�ina

stanica javnih bicikala je nedovoljna za kapacitete grada i nije iskori	ten potencijal
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povezivanja udaljenih stanica javnog prijevoza. Tako
er, koli�ina parkinga jo	 ne

zadovoljava. Me
utim, ovdje su stru�njaci ukazali na to da se u proteklim godinama sve

vi	e postavlja kvalitetan parking (�klamerice�). �to se ti�e drugog pitanja, primjenjuju li se

postoje�i zakoni i pravilnici koji se odnose na biciklisti�ki promet pravilno pri

implementaciji infrastrukture, analizom se mo�e zaklju�iti da se ne primjenjuju pravilno.

Utvr
eno je niz propusta koji su u suprotnosti sa Pravilnikom (NN 28/16), neki od kojih su:

nepovezane staze koji po�inju i zavr	avaju nepropisno, vo
enje dijeljenog prometa na

cestama s ograni�enjem brzine iznad 30 km/h, previsoki rubnjaci, prepreke na

biciklisti�kim prometnicama, nepropisno ozna�avanje biciklisti�ke infrastrukture (npr.

�sharrows�-a neposredno uz parkirane automobile) itd. Prema tome, aspekti sigurnosti i

udobnosti nisu zadovoljeni. Na pitanje o tome jesu li gra�ani i stru�njaci dovoljno

uklju�eni u odlu�ivanje o biciklisti�kom prometu, stru�njaci su dali negativne odgovore. Do

sada se gra
ane nije pitalo o onome 	to se provodi u gradu, a stru�njake se nedovoljno

uklju�ilo u planiranje biciklisti�ke infrastrukture. Uzimaju�i sve u obzir, vidljivo je da je

Zagrebu potrebna promjena prometne paradigme. Ovakvu paradigmu bi najbolje bilo

isplanirati metodom izrade SUMP-a, uklju�ivanjem svih potrebnih sudionika, od uprave

Grada i privatnog sektora, do stru�njaka i gra
ana. Potrebno je dati prednost javnom

prijevozu, biciklistima i pje	acima promjenom na�ina na koji se koristi prostor na kojima je

dosad prednost imao automobilski promet.

9. Zaklju�ak

Cilj rada, analiza biciklisti�kog sustava Zagreba i usporedba sa europskih

standardima, je ostvaren. U radu se ukazalo na nedostatke biciklisti�ke infrastrukture

Zagreba te je utvr
eno da ona ne zadovoljava osnovne standarde (kohezija, direktnost,

sigurnost, udobnost i atraktivnost). Mre�a biciklisti�kih prometnica je uglavnom nelogi�na

i nepovezana koli�ina biciklisti�kih staza iscrtanih na plo�niku, neintegriranih s javnim

prijevozom, te u gradu postoji niz kr	enja pravila propisanih Pravilnikom o biciklisti�koj

infrastrukturi (NN 28/16). Stanje biciklisti�kog sustava onemogu�uje gra
anima da

sustavno koriste bicikl kao svakodnevni oblik mobilnosti, 	to ima negativan efekt na okoli	,

gradski �ivot i kvalitetu �ivota gra
ana. Kako bi se situacija promijenila potrebno je
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promijeniti paradigmu gradskog prometa izradom SUMP-a kojim bi se prednost u prometu

dala javnom prijevozu, biciklisti�kom prometu i pje	acima. U izradu ovakvog plana nu�no

je uklju�iti stru�njake i gra
ane, kako bi plan bio kvalitetan i koristan. Implementacija

kvalitetnog biciklisti�kog sustava se prvenstveno mora posti�i smirivanjem prometa i

uvo
enjem prometnica za dijeljeni promet. Nedavno se u Zagrebu po�elo ozbiljnije

razmatrati ovaj problem organizacije prometa, te se krenulo sa projektima smirivanja

prometa u ulicama kao 	to su Gajeva, Katan�i�eva ili Kranj�evi�eva. Klju�no je da se

glavnom problemu biciklisti�kog sustava, nepovezanosti i fragmentiranosti, pristupi ovom

logikom prenamjene kolnika za biciklisti�ku infrastrukturu, umjesto oduzimanja prostora

pje	acima na nogostupu. Rje	enje kako bi se to moglo izvesti izradio je Sindikat biciklista

na primjeru Tratinske ulice, kako je predstavljeno u tematskom pregledu rezultata

istra�ivanja. Uz to, klju�nu ulogu u stvaranju mre�e prometnica imaju glavne biciklisti�ke

magistrale. U intervjuima su se raspravili potencijalni prijedlozi za takve prometnice.

Potrebno je dodatno utvrditi mogu�nosti takvih ruta, prvenstveno potoka na kojima je

prostor ve� ograni�en. Tako
er, nu�an je fokus Grada na periferne dijelove grada koji su do

sada bili uglavnom zapostavljeni i trenutno nisu kvalitetno povezani sa centrom grada.

Ponu
ena rje	enja mogu poslu�iti kao temelj za pobolj	anje biciklisti�ke infrastrukture,

me
utim potrebno je dodatno istra�iti svakodnevno kretanje biciklista u Zagrebu kako bi se

utvrdile najfrekventnije rute i mjesta gdje je najpotrebnije pobolj	ati infrastrukturu. Za

ovakvo istra�ivanje klju�no je da Grad Zagreb pobolj	a sustav mjerenja biciklisti�kog

prometa radi dobivanja dovoljno kvalitetnih podataka na kojima bi se moglo temeljiti

daljnje planiranje biciklisti�kog sustava.
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Sa�etak

Prometnu paradigmu grada Zagreba obilje�ava podre
enost svim drugih oblika mobilnosti
motoriziranom prometu 	to negativno utje�e na kvalitetu �ivota: zaga
uje zrak, usporava
kretanje, tro	i slobodno vrijeme gra
ana te doprinosi razvoju bolesti. Niz europskih zemalja
stoga razvija svoje gradove u smjeru odr�ivih sredina u kojima je promet temeljen na
javnom prijevozu, pje	a�enju i bicikliranju. Cilj ovoga rada je primijeniti standarde
europskih gradova pri analizi biciklisti�kog sustava Zagreba, utvrditi glavne nedostatke i
pru�iti mogu�a rje	enja za biciklisti�ku infrastrukturu. Svrha toga je pru�iti temelj za
pobolj	anje biciklisti�ke infrastrukture i time kvalitete �ivota gra
ana. U radu se daju
odgovori na glavna istra�iva�ka pitanja: 1) Odgovara li postoje�a biciklisti�ka
infrastruktura europskim standardima i potrebama gra
ana Zagreba; 2) Primjenjuju li se
postoje�i zakoni i pravilnici koji se odnose na biciklisti�ki promet pravilno pri
implementaciji infrastrukture; i 3) Jesu li gra
ani i stru�njaci dovoljno uklju�eni u
odlu�ivanje o biciklisti�kom prometu. Za utvr
ivanje odgovora kori	tena su metode
dubinskih intervjua sa stru�njacima, terenska analiza infrastrukture, analiza dostupnih
podataka i zakonskih regulativa, te sekundarna analiza sadr�aja dostupnog na internetu kao
i stru�ne literature. Utvr
eno je da u Zagrebu biciklisti�ka infrastruktura ne zadovoljava
osnovne standarde koji se odnose na koheziju, direktnost, sigurnost, udobnost i
atraktivnost. Biciklisti�ki sustav je fragmentiran i nepovezan , te ne postoji dovoljna
pokrivenost javnim prijevozom i parkinzima. Tako
er se bilje�e propusti u provedbi
postoje�e regulative pri izgradnji infrastrukture, a gra
ani i stru�njaci nisu u dovoljnoj
mjeri uklju�eni u odlu�ivanje o biciklisti�kom prometu. Zagrebu je stoga potrebna
promjena prometne paradigme koju bi bilo najbolje isplanirati temeljem europskih primjera
metodom izrade SUMP-a uz uklju�enost svih potrebnih sudionika. Gradu je potrebna
kvalitetna integracija biciklisti�kog prometa s javnim prijevozom 	to se prvenstveno mora
posti�i simirivanjem i dijeljenjem prometa. Glavni problem biciklisti�kog sustava,
nepovezanost i fragmentiranost trebalo bi rije	iti prenamjenom kolnika za biciklisti�ku
infrastrukturu te stvaranjem biciklisti�kih magistrala npr. du� rute »Samobor�eka« i
gradskih potoka iz kojih bi se granale manje prometnice, povezane s javnim prijevozom i
ostalim sadr�ajima u gradu.

Klju�ne rije�i: biciklisti�ki promet, integracija s javnim prijevozom, smirivanje prometa,

mre�a biciklisti�kih prometnica, SUMP.

Summary

The traffic paradigm of the city of Zagreb is characterized by the subordination of all other
forms of mobility to motorized traffic, which negatively affects the quality of life: it
pollutes the air, slows down movement, consumes citizens' free time, and contributes to the

https://www.zakon.hr/cms.htm?id=44153
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development of diseases. A number of European countries are therefore developing their
cities in the direction of sustainable environments where traffic is based on public transport,
walking and cycling. The aim of this paper is to apply the standards of European cities in
the analysis of Zagreb's bicycle system, to determine the main shortcomings and to provide
possible solutions for bicycle infrastructure. The purpose of this is to provide a basis for
improving the cycling infrastructure and thus the quality of life of citizens. The paper
provides answers to the main research questions: 1) Does the existing cycling infrastructure
meet European standards and the needs of the citizens of Zagreb; 2) Are the existing laws
and regulations related to bicycle traffic properly applied when implementing the
infrastructure; and 3) Are citizens and experts sufficiently involved in deciding on bicycle
traffic. To determine the answers, the methods of in-depth interviews with experts, field
analysis of infrastructure, analysis of available data and legal regulations, and secondary
analysis of content available on the Internet as well as professional literature were used. It
was established that the bicycle infrastructure in Zagreb does not meet the basic standards
related to cohesion, directness, safety, comfort and attractiveness. The cycling system is
fragmented and disconnected, and there is insufficient coverage by the public bicycle
system and parking locations. There are also failures in the implementation of existing
regulations when building infrastructure, and citizens and experts are not sufficiently
involved in decision-making about bicycle traffic. Zagreb therefore needs a change in the
traffic paradigm, which would be best planned based on European examples using the
SUMP method with the involvement of all necessary participants. The city needs high-
quality integration of bicycle traffic with public transport, which must primarily be
achieved by calming traffic and implementing roads for shared traffic. The main problem of
the bicycle system, disconnection and fragmentation, should be solved by repurposing
roadways for bicycle infrastructure and by creating bicycle highways, for example, along
the "Samobor�ek" route and city streams, from which smaller roads would branch off,
connected to public transportation and other facilities in the city.

 Keywords: bicycle traffic, integration with public transport, traffic calming, network of

bicycle roads, SUMP.


