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SAZETAK

Bicikl kao prijevozno sredstvo zbog vece mobilnosti ¢ovjeka ve¢ u ranom razvoju
postaje vrlo popularan. U Hrvatskoj se bicikl kao prijevozno sredstvo spominje ve¢ 1875.
godine a 1885. godine osnovano je ,, Prvo Hrvatsko drustvo biciklista®. Medutim, izumom
automobila razvoj infrastrukture namijenjene za promet bicikla znatno stagnira. Jednako tako
1 u tom razdoblju nisu obavljene znanstvene i stru¢ne analize o upotrebi bicikla u prometu u
odnosu na ukupno prometno opterecenje motornih vozila, navikama korisnika bicikla vezanih
uz nacine obavljanja prijevozne potrebe i slinih potreba. S obzirom da sigurnost
biciklistickog prometa i dalje nije u fokusu subjekata zaduZenih za sigurnost cestovnog
prometa, unato¢ svakodnevnom porastu broja biciklista na cestama, prijedlog nacina

organiziranja biciklisti¢kih prometnih tokova u funkeciji sigurnosti vrlo je aktualna tema.

Svrha istrazivanuja usmjerena je prema analizi biciklisticke infrastrukture 1 sigurnosti
biciklista te perspektivi razvoja biciklistickog prometa kao pozeljnog oblika zadovoljavajuée

prijevozne usluge.

Cilj istrazivanja usmjeren je prema uspostavi mjera za organiziranje i razvoj

biciklisti¢kih prometnih tokova na cestovnoj mrezi u funkciji sigurnosti.

Kljucne rijeci: biciklisti, biciklisticki prometni tokovi, sigurnost



SUMMARY

Bicycle as a means of transport for a greater human mobility already in early
development becomes very popular. In Croatia, the bicycle as a means of transport was
mentioned in 1875 and in 1885 the "First Croatian Society of Bikers" was founded. However,
the invention of the car develops infrastructure for bicycle traffic significantly stagnating.
Equally, no scientific and expert analyzes of the use of bicycles in circulation in relation to the
total traffic load of motor vehicles, bicycle users' habits related to means of transport and
similar needs were not carried out during this period. Given that the safety of bicycle traffic is
still not in the focus of road safety, despite the daily increase in the number of cyclists on
roads, the proposal of ways of organizing bicycle traffic flows in the function of safety is a

very topical issue.

The purpose of the research is to analyze the cycling infrastructure and the safety of
cyclists and the prospects for the development of bicycle traffic as a desirable form of

satisfactory transport services.

The aim of the research is to establish measures for the organization and development

of cycling traffic flows on the road network in the function of safety.

Keywords: cyclists, cycling traffic flows, safety
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1 UVOD

Iznimno brzi razvoj cestovnog motornog prometa imao je niz pozitivnih ucinaka koji
su unaprijedili druStveni i gospodarsko — ekonomski razvoj. Unaprijedenje prijevozne i
transportne usluge, povecanje udobnosti i skra¢ivanje vremena putovanja, dio su pozitivnih
ucinaka tog razvoja. Nasuprot tome, negativni utjecaj tog razvoja poput velikih prometnih
opterecenja, Cestih zastoja, veliki broj nastradalih osoba u prometnim nesre¢ama te zagadenje
okolisa i zraka, glavni su razlozi za pokretanje inicijative bolje mobilnosti i zdravog nacina
zivljenja uvodenjem mreze biciklistickih staza 1 koriStenje bicikla kao alternativnog oblika
prometovanja u gradovima. U diplomskom radu potrebno je analizirati stanje upotrebe bicikla
kao individulanog oblika prijevoza, te utvrditi perspektivu daljnjeg razvoja i sigurnost

odvijanja biciklistickog prometa na cestovnoj mrezi s osnova sigurnosti prometa.
Diplomski rad podjeljen je u 8 poglavlja:

1. Uvod

2. Cimbenici sigurnosti cestovnog prometa

3. Analiza stanja sigurnosti biciklista u cestovnom prometu od 2012. do 2016. godine

4. Analiza stanja biciklisticke infrastrukture u Gradu Zagrebu

5. Utjecaj biciklistickog prometa na sigurnost

6. Nacela planiranja biciklisti¢kih prometnih povrSina

7. Prijedlog oblikovanja povrSina za kretanje pjeSaka 1 biciklista u funkciji sigurnosti prometa

8. Zakljucak

U uvodnom poglavlju su prezentirane osnovne postavke i problematika istrazivanja

diplomskog rada koje su razradene u pojedinim poglavljima rada.

U drugom poglavlju navedeni su i opisani osnovni ¢imbenici sigurnosti cestovnog

prometa.

U tre¢em poglavlju provodi se analiza stanja sigurnosti biciklista u cestovnom

prometu od 2012. do 2016. godine.

U Cetvrtom poglavlju provodi se analiza stanja biciklisticke infrastrukture u Gradu

Zagrebu.

U petom poglavlju definira se utjecaj biciklistiCkog prometa na sigurnost.



U Sestom poglavlju navode se i opisuju nacela planiranja biciklisti¢kih prometnih

povrsina.

U sedmom poglavlju na temelju obavljenog istrazivanja predlozene su mjere za

oblikovanje povrsina za kretanje pjeSaka i biciklista u funkciji sigurnosti prometa.

U zakljucku je na jezgrovit i koncizan nacin izloZena sinteza relevantnih spoznaja,
stavova, informacija, znanstvenih ¢injenica, zakona i teorija koji su opSirnije elaborirani u

analitickom dijelu rada.



2 CIMBENICI SIGURNOSTI CESTOVNOG PROMETA

Cestovni promet veoma je slozeni sustav. Na nacin odvijanja prometa i njegovu
sigurnost utjeCu razni ¢imbenici. U postupku istrazivanja uzroka koji utjeCu na nastanak
prometnih nesreca, potrebno je utvrditi interakcijske odnose ¢imbenika koji utjeCu na stanje
sustava. Djelovanje c¢imbenika koji utjecu na nastanak prometne nesreée, moze se
pojednostavljeno promatrati kroz tri osnovna podsustava: ¢ovjek, vozilo i cesta. Vazno je
naglasiti da je i okolina kao izvor obavijesti na osnovi kojeg se definira stanje sustava

znacajan ¢imbenik sigurnosti. [1]

Radi boljeg razumijevanja interakcijskih odnosa navedenih ¢imbenika, takav sustav

moguce je prikazati uz pomo¢ Venovog dijagrama (Slika 1).

Slika 1. Venov Dijagram
Izvor: [1]

S obzirom da su ¢imbenik Covjek, cesta i vozila osnovni ¢imbenici sigurnosti, a da se
nain kretanja vozila po cestama kao i sustav upravljanja i nadzora prometom smatraju
jednako tako znacajnim elementima koji mogu utjecati na stanje sustava, ¢imbenik promet na
cesti moguce je promatrati kao dio utjecajnih ¢imbenika sigurnosti. Kako navedeni ¢imbenici
podlijezu odredenim pravilnostima a ne obuhvacaju druge elemente koji se pojavljuju
neocekivano ili nesustavno, sustav sigurnosti cestovnog prometa ¢ine slijedeci ¢imbenici:

> cCovjek,

> vozilo,



» cesta,
» promet na cesti

» iincidentni ¢imbenik. [1]

2.1 Covjek kao incidentni ¢imbenik

Covjek prilikom upravljanja vozilom u prometu sa svojim osjetilima prima obavijesti
koje su povezane s stanjem na cesti i odreduje nacin kretanja vozila. Kako postoje velike
razlike u ponasanju ¢ovjeka koje su povezane sa vozilom, prometnim propisima i na¢inom
upravljanja prometom, ali i stupanjem vozacevog obrazovanja, zdravstvenom stanju i starosti,
osjecajima, moralu temperamentu, inteligenciji i drugim razlikama, moguce je zakljuciti da
covjek ima najvedi utjecaj na mogucénost nastanka prometne nesrece.
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Slika 2. Uzrok prometnih nezgoda
Izvor: [1]



Iz prikazanog dijagrama na Slici 2, moguce je uociti znac¢aj covjeka u prometnom sustavu kao
¢imbenika koji najées¢e uzrokuje prometne nesrece. Na ponaSanje Covjeka kao ¢imbenika
sigurnosti prometa utjecu:

e osobne znacajke vozaca
e psihofizicka svojstva

e obrazovanje i kultura [1]

2.1.1 Osobne znacajke

Osobne znacajke vozaca mogu se okarakterizirati sljede¢im psihi¢kim osobinama:

Sposobnost - skup prirodenih ili ste¢enih uvjeta koji omoguéuju obavljanje neke
aktivnosti. Vozac bi trebao imati razvijene sposobnosti brzog zapazanja i reagiranja na sve
potencijalne opasnosti u prometu te sposobnost njihova uspjesnog otklanjanja.

StajaliSta - karakterizira ih vrlo teSko mijenjanje, a rezultat su odgoja u obitelji 1 Skoli,
utjecaja druStva 1 ucenja. Bitni su sljedeéi ispravni stavovi u prometu: apstinencija od
alkohola 1 cigareta, kriti¢nost u procjeni vlastitih moguénosti, postivanje prometnih propisa,
dok na primjer nekriticko stajaliSte prema voznji, odnosno samouvjerenost i nepostivanje
prometnih znakova ¢esto dovode do prometnih nesreca.

Temperament - definira se kao urodena osobina koja se ocituje u nac¢inu mobiliziranja
psihicke energije kojom odredena osoba raspolaze. Njime se odreduje brzina, snaga i trajanje
reagiranja pojedine osobe. Prema temperamentu ljudi se dijele na kolerike, sangvinike,
melankolike i flegmatike. Za vozaca nisu pogodni kolerici i flegmatici.

Osobne crte - svaki pojedinac ima niz osobnih crta koje su razli¢ito razvijene. Definiraju se
kao specificne strukture pojedinca zbog kojih on u razli¢itim situacijama reagira na isti nacin.
Od vaznijih crta mogu se izdvojiti: odnos pojedinca prema sebi, prema drugima i prema radu.

Karakter (znaCaj) - definira se kao skup covjekovih psihickih osobina koje
predstavljaju moralnu stranu njegove osobnosti. Izrazava se u covjekovu odnosu prema
drugima i radu. Osobe s negativnim karakternim osobinama potencijalno su ve¢a opasnost po

sigurnost prometa od osoba s razvijenim pozitivnim karakternim osobinama.[1]



2.1.2 Psihofizicke osobine ¢ovjeka

Osobito vazne psihofizi¢ke osobine kod vozaca su:

» funkcije organa osjeta
» psihomotoricke sposobnosti

» mentalne sposobnosti [1]

Zamjecivanje okoline omogucuju organi osjeta koji daju jasnu sliku o stanju prometa,
stanju vozila kao 1 o promjenama unutar tijela. Za upravljanje vozilom osobito su vazni
sljedeci osjeti:

> vid
sluh

ravnoteza

misici

Y V VY V

mirisa [1]

Osjet vida je najvazniji osjet na temelju kojeg voza¢ donosi i do 95% odluka o nacinu
upravljanja vozilom i poduzimanju odgovaraju¢ih radnji za izbjegavanje mogucih opasnosti.

Stoga je za sigurno upravljanje vozilom osobito vazno:

> prilagodavanje oka na svijetlo i tamu — sposobnost brzog zamjecivanja nakon
promjene intenziteta svijetla. Takva sposobnost naroc€ito je vazna prilikom ulaska u i
izlaska iz tunela, odnosno kada dolazi do zasljepljivanja od strane nekog ne
zasjenjenog izvora svjetlosti ili odbljeska sunca. Vrijeme potrebno da se oko privikne
nakon prijelaz iz tame u svijetlo znatno je krace (Sest puta) nego prilikom

prilagodavanja oka prijelazu iz svijetla u tamu.

» vidno polje — je prostor u kojem voza¢ zamjecuje predmete bez pokreta glave ili oka.
Dijeli se na vertikalno i horizontalno (Slika 3.). Vertikalno vidno polje obuhvaca
prostor Sirine oko 115°. Horizontalno vidno polje obuhvada polje Sirine od 40°do

140°, a u ovisnosti je do brzine kretanja vozila. [1]



Slika 3. Vidno polje
Izvor: [1]

Vidno polje dijeli se na:
e ostro vidno polje - 3° sa svake strane od simetrale;

e jasno vidno polje - do 10°0d simetrale;

e dovoljno jasno vidno polje - do 20°0d simetrale unutar njega mogu se postavljati

prometni znakovi;

e periferno vidno polje - preko 20°0d simetrale; [1]

S obzirom da Sirina vidnog polja zavisi od brzine kretanja vozila, a da ostro vidno
polje obuhvaca kut od 6° od simetrale oka $to nije dovoljno da se zamijete gotovo svi detalji
koji omoguc¢avaju dobru reakciju vozaca, njegovo vidno polje povecava se sa konstruktivnim
rjeSenjima na vozilu. To je prije svega postavljanje vozackih ogledala ali i sustavi koji
automatski detektiraju o prisutnost nekog objekta ili drugog sudionika ako se on nalazi u
vozacevom mrtvom kutu. Uz to i pokreti vozaca jedna su od mjera za povecanje njegovog
vidnog polja. Pokrete vozaca dijelimo na: pokret tijela, glave i oka te se pokret oka sastoji od

tri faze:

e prebacivanje pogleda na drugi predmet u prostoru,
o fiksiranje predmeta

e i biokularna koordinacija



Jednako tako vazan element pravovremenog uocavanja potencijalne opasnosti je i
razlikovanje boja. Sposobnost razlikovanja boja omogucava brze opazanje prometnih znakova
Sto je osobito vazno pri voznji nocu i po magli. Uz navedeno i oStrina vida odnosno
sposobnost uocavanja sitnih detalja jednako tako ima vrlo znac¢ajnu ulogu. Jednako tako vazna
je 1 sposobnost stereoskopskog zamjecivanja koje utjece na odredivanje predmeta po dubini

odnosno njihovoj medusobnoj udaljenosti.

Osjet sluha sluzi za kontrolu rada motora, odredivanje smjera opasnosti i sli¢no. Putem
organa sluha se prenosi buka koja izaziva Stetne utjecaje unutar organizma vozaca $to znatno
utjeCe na njegovu sposobnost voznje, stvaranje umora ili u nekim situacijama iritacija $to

moze dovesti do neodgovornog ponasanja.

Osjet ravnoteze je osobito vaZan za vozac¢e motora s obzirom da se uz pomo¢ tog
osjeta odreduje nagib ceste, ubrzanje ili usporenje vozila i slicno.
Misi¢ni osjet daje vozaCu obavijest o djelovanju sila na vozilo i s tim u vezi potrebu

prilagodavanja nacina kretanja vozila u odnosu na brzinu kretanja.

Osjet mirisa znacajan je u segmentu pravovremenog detektiranja moguceg zapaljenja
vozila ili zagrijanog sustava kocenja nakon duze upotrebe kocnica s ¢ime se smanjuje sila

kocenja.

Psihomotoricke sposobnosti su sposobnosti koje omogucéuju izvodenje pokreta koji
zahtijevaju brzinu, preciznost 1 uskladen rad raznih miSi¢a Pri upravljanju vozilom vazne su
ove sposobnosti:

- brzina reagiranja

- brzina izvodenja pokreta rukom

- sklad pokreta 1 opazanja

Vrijeme reagiranja je vrijeme koje prode od zamjecivanja zapreke do reagiranja odnosno
aktivacije uredaja za kocenje i dijeli se na Cetiri faze:
- vrijeme zamjecivanja (primanje vanjskog podrazaja)

- vrijeme prepoznavanja (stupanj opasnosti)



- vrijeme procjene (dali treba reagirati)

- vrijeme akcija (realizacija odluke)

Mentalne sposobnosti igraju bitnu ulogu u sigurnosti prometna budu¢i da mentalno
razvijena osoba se lakSe prilagodava novonastalim situacijama i bolje se snhalazi u okolini.
Jedna od vaznijih mentalnih sposobnosti je inteligencija. To je sposobnost snalazenja u

novonastalim situacijama koriStenjem novih nenaucenih reakcija.

2.1.3 Obrazovanje i kultura

Obrazovanje i1 kultura imaju veliku vaznost u meduljudskim odnosima u prometu.
Obrazovana osoba ¢e postupati prema pravilima i ne€e se nametati drugim sudionicima ve¢ ¢e
pokusat pomoc¢i i doprinijeti sigurnom odvijanju prometa za razliku od neobrazovanih vozaca.
Da bi se moglo odrzavati sigurno odvijanje prometa potrebno je poznavati zakone i propise o

reguliranju prometa, kretanje vozila i vlastite sposobnosti.

2.2 Vozilo kao ¢imbenik sigurnosti prometa

Elementi vozila koji utjeCu na sigurnost prometa mogu se podijeliti na aktivne i
pasivne. Aktivni imaju zada¢u smanjiti moguénost nastanka prometne nezgode, dok pasivni
ukoliko dode do prometne nezgode smanjuju njene posljedice. Statisticki podaci pokazuju da

u 3-5% slucajeva uzrok prometnih nezgoda neispravnost vozila.

2.2.1 Aktivni elementi sigurnosti
U aktivne elemente sigurnosti vozila ubrajaju se:
e kocnice
e upravljacki mehanizam
e svjetlosni i signalni uredaji
e gume
e uredaji koji povecavaju vidno polje vozaca
e konstrukcija sjedala
e usmjerivaci zraka(spojleri)

e uredaji za grijanje, hladenje 1 provjetravanje,



2.2.2

e vibracija vozila
e ibuka[1]

Pasivni elementi sigurnosti

U pasivne elemente sigurnosti vozila ubrajaju se:

o skoljka (karoserija),

e Vrata,

e sigurnosni pojasevi,

¢ nasloni za glavi,

e vjetrobranska stakla i zrcala,

e polozaj motora, spremnika, rezervnog kotaca i akumulatora,
e odbojnik,

e isigurnosni zracni jastuk. [1]

2.3 Cesta kao ¢imbenik sigurnosti prometa

Tehnicki nedostaci ceste Cesto su uzrok nastanka prometnih nezgoda, a oni mogu

nastati pri projektiranju cesta i pri njihovoj izvedbi.

>

Trasa ceste - se sastoji od pravaca, zavoja i prijelaznih krivulja, a ti elementi trebaju
biti izabrani tako da omogucuju sigurno kretanje vozila pri odredenoj racunskoj brzini.

Trasom ceste odreduju se smjer i visinski polozaj ceste.

Tehnicki elementi ceste - podrazumijevaju broj prometnih traka, Sirinu prometnih
traka, Sirinu biciklistickih ili pjeSackih staza/traka, Sirinu bankine, Sirinu rubnih
trakova 1 sli¢no stanje kolnika, koje takoder moze loSe utjecati na sigurnost prometa.
Pojava udarnih rupa, oSte¢enje gornje povrSine kolnika te smanjeni koeficijenti trenja

¢esto mogu biti uzrok prometne nesrece.

Oprema ceste - nju Cine prometni znakovi, kolobrani, ograde, zZivice, smjerokazi,

macje o€i, kilometarske oznake, snjegobrani i vjetrobrani

Rasvjeta ceste - je nuzan preduvjet za siguran promet, jer se velik dio prometa odvija

nocu.

Krizanja - su vrlo vazan element sigurnosti prometa, jer se na nepravilno

konstruiranom krizanju dogada relativno velik postotak prometnih nesreca. Glavni
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kriteriji kod konstruiranja su: sigurnost voznje, propusna mo¢, ekonomicnost i estetski
izgled.

» Utjecaj bocne zapreke - bo¢ne zapreke mogu biti ograde, drvece, telefonski stupovi i
reklamne ploce, a nepovoljno utjecu na sigurnost prometa.

» Odrzavanje ceste - tu ubrajamo popravke kolnickog zastora, zemljanog trupa ceste,
potpornih i obloZenih zidova, mostova i propusta te ¢iS¢enje kolnika. Vrlo je bitno da

se obavljaju redovito i brzo tijekom cijele godine. [1]

2.4 Cimbenik promet na cesti

Cimbenik promet na cesti obuhvaéa pod ¢imbenike: organizacija, upravljanje i kontrola
prometa.

» Organizacija prometa - obuhvaca propise i tehnicka sredstva za organizaciju prometa
» Upravljanje prometom - obuhvaca nacin i tehniku upravljanja cestovnim prometom

» Kontrola prometa - obuhvaca naéin kontrole i prometa te ispitivanje i statistiku

prometnih nezgoda.

Organiziranje prometa podrazumijeva sustav prometnih propisa i administrativnih

mjera koje imaju za cilj osiguranja upotrebe cesta svim korisnicima prema jednakim uvjetima.

Tehnicka sredstva poput prometnih znakova, signalizacije 1 opreme na cesti imaju
znacajnu ulogu za osiguranje udobnog i sigurnog odvijanja prometa. Naime prometni znakovi
oprema i signalizacija na cestama omogucavaju vozacima i ostalim sudionicima u prometu da
na vrijeme uofe opasnosti, izmijenjene uvjete na cesti, postupe prema obavezama i

ograni¢enjima odnosno da na vrijeme poduzmu radnje kako ne bi izazvali prometnu nesrecu.

Kontrola prometa jednako tako je znaCajan element za osiguranje optimalne sigurnosti
svih sudionika u prometu na cestama. Sustavi kontrole prometa stog trebaju biti usmjereni
prema najugrozenijoj skupini sudionika ali i uskladeni sa trendovima tehnicko-tehnoloskog
napretka takvih sustava. Kontrola prometa ne bi trebala biti ograni¢ena na zakone vec
prosirena na pracenje prometnih tokova i opterecenja te interveniranje u slucaju slozenih

uvjeta prometa.[1]
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2.5 Incidentni ¢imbenik

Incidentni ¢imbenik je c¢imbenik c¢ije se djelovanje pojavljuje na neocekivan i
nesustavan nacin za razliku od ostalih ¢imbenika koji podlijezu odredenim pravilnostima Sto
omogucuje njihovo predvidanje. Incidentni ¢imbenici povezani su sa atmosferskim prilikama
(kisa, snijeg, vjetar, magla, promjena tlaka zraka) ili nekim drugim pojavama poput odrona
kamenja, tragova ulja na kolniku, pojavom divlja¢ ili neke druge pojave koje dodatno utjecu

na sigurno odvijanje prometa. [1]
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3 ANALIZA STANJA BICIKLISTA U CESTOVNOM PROMETU OD
2012.- 2016.

Upotreba bicikla za zadovoljavanje svakodnevne prijevozne potraznje znatno je
porasla. Naime Cesti zastoji u prometu, troskovi povezani sa upotrebom osobnih automobila,
nedovoljno koordinirana prometna usluga javnog prijevoza te podizanje ekoloske svijesti
gradana argumenti su koji sve viSe daju prednost pred motornim vozilima u gradovima.
Medutim biciklisti su jednako kao i pjeSaci ugrozena skupina sudionika u prometu.

Daljnjom analizom utvrdit ¢e se broj bicikista koji su sudejlovali, nastradali i uzrokovali
prometne nesrece.

Prema analizi statisti¢kih podataka o vrstama prometnih nesre¢a (Tablica 1) utvrdeno
je da je u razdoblju od 2012. do 2016. godine od ukupno 166.847 prometnih nesre¢a 2611
odnosno 1.56% prometnih nesrec¢a bio nalet na bicikliste. lako je vidljivo da je sveukupan
broj poginulih u padu, broj poginulih biciklista 2015. i 2016. je bio u porastu ali je broj

ozlijedenih 2016. godine bio najmaniji.

Tablica 1. Vrste prometnih nesreca

VRSTE PROMETNIH NESRECA

N:|aet Sveukupno U.kgp.no. % Sveulfupr?o Poginuli % SVEUkSUpnO ozlijedeni %
bicikl biciklisti poginuli ozljedenima
2012 37.066 563 1,52% 355 15 4,23% 11.418 449 3,93%
2013 34.021 493 1,45% 328 12 3,66% 10.897 392 3,60%
2014 31.432 569 1,81% 284 11 3,87% 10.323 459 4,45%
2015 32.571 496 1,52% 317 23 7,26% 10.721 409 3,81%
2016 32.757 490 1,50% 279 20 7,17% 10.500 391 3,72%

167.847 2611 1,56% 1.563 81 5,18% 53.859 2100 3,90%

Izvor: [9]

Tablica 2 prikazuje broj nastradalih osoba u naletu na bicikl. Vidljivo je da je broj
poginulih biciklista u porastu dok je broj ozlijedenih osoba gledajuc¢i postotak konstantan ali
gledaju¢i broj¢ano znacajna razlika je izmedu 2012. godine i 2016. godine kod lakse

ozlijedenih, ¢ak 75 biciklista je manje ozljedeno u 2016. nego u 2012. godini.
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Tablica 2. Nastradale osobe prema vrstama prometnih nesreé¢a

NASTRADALE OSOBE PREMA VRSTAMA PROMETNIH NESRECA
Nalet . SVeukupno | g 4y jisti- SVeukupno | g iy -
Sveukupno | Poginuli - tesko N - lakse Y
na - S % . tesko % " lakse %
. poginuli biciklisti ozlijedene . . ozlijedene . .
bicikl ozlijedeni ozlijedeni
osobe osobe
2012 393 15 3,82% 3.049 111 3,64% 12.961 356 2,75%
2013 368 12 3,26% 2.831 98 3,46% 12.443 314 2,52%
2014 308 11 3,57% 2.675 132 4,93% 11.547 339 2,94%
2015 348 23 6,61% 2.822 105 3,72% 12.202 317 2,60%
2016 307 20 6,51% 2.747 118 4,30% 11.849 281 2,37%
1.724 81 4,70% 14.124 564 3,99% 61.002 1.607 2,63%
Izvor:[9]

U Tablici 3 prikazan je broj prometnih nesreca u kojima je sudjelovao bicikl.

U

2.49% nesreca bicikl je bio sudionik nesrece, od toga je bilo 5.27% poginulih i 6.83%

ozlijedenih osoba.

Tablica 3. Prometne nesre¢e prema vrsti vozila

PROMETNE NESRECE PREMA VRSTI VOZILA

Ukupno Sveukupno sveukupno
Bicikl | Sveukupno . 'p % . p' Poginuli % s ozlijedeni %
bicikla poginuli . .
ozljedenima
2012 66.010 1.474 2,23% 561 23 4,10% 19.255 1.227 6,37%
2013 60.128 1.438 2,39% 544 24 4,41% 18.337 1.181 6,44%
2014 55.554 1.536 2,76% 462 21 4,55% 17.360 1.274 7,34%
2015 57.673 1.528 2,65% 537 39 7,26% 17.839 1.290 7,23%
2016 58.253 1.447 2,48% 457 28 6,13% 17.813 1.213 6,81%
297.618 7.423 2,49% 2561 135 5,27% 90.604 6.185 6,83%
Izvor: [9]

Iz Tablice 4 vidljivo je da je broj poginulih u znatnom porastu izmedu 2012. i 2016.,

narocito u 2015. godini, dok broj nastradalih ima malih varijacija. | ovaj podatak ukazuje na

¢injenicu velikog broja nastradalih biciklista u prometu.
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Tablica 4. Nastradale osobe prema vrsti vozila

NASTRADALE OSOBE PREMA VRSTi VOZILA

Sveukupno | Poginuli Sv-eizglfono Biciklisti- SV(-ELIJakIfézno Biciklisti -
Bicikl PO FOBINUN | g .. tesko % N lakse %
poginuli biciklisti ozlijedene . . ozlijedene . .
ozlijedeni ozlijedeni
osobe osobe
2012 321 21 6,54% 2570 337 13,11% 11.815 797 6,75%
2013 299 23 7,69% 2318 328 14,15% 11.330 769 6,79%
2014 235 19 8,09% 2215 382 17,25% 10.431 803 7,70%
2015 287 34 11,85% 2334 371 15,90% 11.125 828 7,44%
2016 240 27 11,25% 2328 339 14,56% 10.789 787 7,29%
1.382 124 8,97% 11765 1.757 14,93% 55.490 3984 7,18%
Izvor: [9]

Tablica 5 prikazuje broj

prometnih nesre¢a koje su se dogodile na biciklistiCkim

stazama. Vidljivo je da se 0.1% prometnih nesreca dogodio na biciklisti¢kim stazama i da je

jedino u 2016. godini poginula jedna osoba dok je broj ozlijedenih osoba bio najveéi u 2014.

godini.

Tablica 5. Prometne nesrece po zna¢ajkama ceste

PROMETNE NESRECE PO ZNACAJKAMA CESTE

Sy Ukupno - sveukupno . .
Stazi ozljedenima

2012 37.065 27 0,07% 355 0 0,00% 11.418 24 0,21%
2013 34.021 39 0,11% 328 0 0,00% 10.897 32 0,29%
2014 31.432 39 0,12% 284 0 0,00% 10.323 33 0,32%
2015 32.571 29 0,09% 317 0 0,00% 10.721 27 0,25%
2016 32.571 35 0,11% 279 1 0,36% 10.500 32 0,30%

167.660 169 0,10% 1563 1 0,06% 53.859 148 0,27%

Izvor: [9]

Tablica 6 prikazuje nastradale osobe u prometnim nesreCama na biciklistiCkim

stazama. U 2013. 1 2016. poginula je po jedna osoba dok je kod ozlijedenih osoba vidljivo da

je bio ve¢i broj lakse ozlijedenih nego tesko ozlijedenih 0soba, npr. 2013. tesko ozljedenih je
bilo 5 dok je lakSe ozljedenih osoba bilo 31.
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Tablica 6. Nastradale osobe u prometnim nesrecama prema znacajkama ceste

NASTRADALE OSOBE U PROMETNIM NESRECAMA PREMA ZNACAJKAMA CESTE
znacajke nastradale osobe
ceste
S . Sveukupno | g;eq et Sveukupno | g gy jict;
biciklisticka | Sveukupno | Poginuli - tesko N - lakse Y
- S % . tesko % . lakse %
staza poginuli biciklisti ozlijedene . . ozlijedene i, .
ozlijedeni ozlijedeni
osobe osobe
2012 393 0 0,00% 3.049 8 0,26% 12.961 17 0,13%
2013 368 1 0,27% 2.831 5 0,18% 12.443 31 0,25%
2014 308 0 0,00% 2.675 13 0,49% 11.547 20 0,17%
2015 348 0 0,00% 2.822 10 0,35% 12.202 18 0,15%
2016 307 1 0,33% 2.747 5 0,18% 11.849 27 0,23%
1.724 2 0,12% 14.124 41 0,29% 61.002 113 0,19%
Izvor: [9]

Tablica 7 prikazuje broj prometnih nesreca koje je uzrokovao bicikl, u 2.86% nesreca
uzrok je bio bicikl. Znatna razlika u broju poginulih je vidiljiva u 2012. godini kada je broj
poginulih bio najmanji, 1.87% i u 2015. godini kada je broj poginulih bio najveéi, 5.61% $to
je 3.74% odnosno 10 vise poginulih osoba, dok kod broja ozlijedenih osoba kroz promatrano

razdoblje dolazi do pada i rasta tih vrijednosti u malim koli¢inama.

Tablica 7. Prometne nesrece koje su skrivili vozadi prema vrsti vozila

PROMETNE NESRECE KOJE SU SKRIVILI VOZACI PREMA VRSTI VOZILA
Bicikla | Sveukupno Ulfulpno % Sveulfupr.mo Pf)gin.uli. % Sveutupno oz.Iij.ed.er.\i %
bicikla poginuli | biciklisti . . biciklisti
ozljedenima

2012 34.570 859 2,48% 321 6 1,87% 10.627 719 6,77%
2013 31.574 869 2,75% 288 11 3,82% 10.072 713 7,08%
2014 28.912 919 3,18% 245 8 3,27% 9.503 774 8,14%
2015 30.037 919 3,06% 285 16 5,61% 9.901 782 7,90%
2016 30.258 872 2,88% 246 9 3,66% 9.700 739 7,62%

155.351 4.438 | 2,86% 1.385 50 3,61% 49.803 3.727 7,48%

Izvor: [9]

16



4 ANALIZA STANJA BICIKLISTICKE INFRASTRUKTURE U
GRADU ZAGREBU

Prilikom fizi¢kog oblikovanja biciklisticke infrastrukture treba voditi racna o prostoru
potrebnom za voznju bicikla (dimenzije vozaca i bicikla 1 aktivnosti tijekom voznje). Kao
mjerodavna Sirina bicikla uzima se Sirina upravljaca 0,6 m, toj Sirini dodaje se 0,2 m sa svake
strane zbog ljuljanja (krivudanja) biciklista, §to mu omogucuje normalno kretanje. Kao
mjerodavna visina biciklista uzima se 2,25 m. Manevarska §irina od 1,0 m i visina 2,25m ¢ine

prometni profil (Slika 4). [4]

Slika 4. Prometni profil
Izvor: [4]

Ako prometni prostor okruzimo sigurnosnim pojasom Sirine 0,25 m, nastaje slobodni
profil jednotracne biciklisticke prometnice visine 2,5 m 1 Sirine 1,5 m, pri ¢emu je efektivna

Sirina same biciklisti¢ke staze 1,0 m (Slika 5).

n 'e)
o™ o
ol 11
v ‘N
L
wnl wl 2
AL R 8
&/ /N !
/, . : d
Y i 7
R =
R

Slika 5. Slobodni profil
Izvor: [4]
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U slobodni prostor oko biciklista ne smiju zadirati nikakvi predmeti izvana. Taj
slobodni prostor (zazor) biciklisti ostavljaju sa strane kako ne bi zapinjali o bo¢ne barijere
(zelenilo, ograde, zidove, izloge), ali i iznad glave dok voze bicikl ne sjedeci na sjedalu. Nesto
veci slobodan prostor biciklisti Zele zadrzati kao tampon zonu izmedu sebe i motornih vozila
u pokretu. Tampon zona/razmak se poveCava s povecanjem brzine motornih vozila.
Ako su biciklisticke ili pjeSacke staze uzduz ceste na kojoj ne postoje uzdignuti rubnjaci, onda
moraju biti odmaknuti od kolnika najmanje toliko da se slobodni profil kolnika i biciklisticke

ili pjesacke staze ne dodiruju.

Prosirenje biciklisticke povrSine u zavoju neophodno je zbog tehnickih karakteristika
voznje biciklom (labilna ravnoteza) i nagiba biciklista koji mu je potreban za svladavanje
centrifugalne sile (Slika 6). Prilikom voznje u zavoju potrebno je unutarnju pedalu podignutu

u gornji polozaj kako ne bi doslo do zapinjanja o kolnik te pada s bicikla.

J:‘ ﬂ‘ﬁm i

[

Slika 6. Progirenje prometnog profila pri voznji kroz zavoj

Izvor [4]

Bicikli su nestabilna vozila. Zbog odrZzavanja ravnoteZe pri brzini od 12 km/h biciklisti
se krec¢u lijevo desno otprilike dodatnih 0,2 m. Ako je biciklist primoran voziti sporije od 12

km/h, dodatna Sirina zbog krivudanja povecava se i do 0,8 m (Slika 7).

0.2m Devijacija kod 12 i vige kmih
0.8m Devijacija ispod 12 km/h

Slika 7. Krivudanje biciklista pri voZnji
Izvor: [4]
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Izrazito krivudanje bicikla pri manjim brzinama najbolje se osjeti pri voznji uzbrdo il
u uskim zavojima, no o krivudanju ovisi i starost i iskustvo biciklista te prelasci preko rubnika
i uspornika na kolniku (,,leze¢ih policajaca*). Na stabilnost bicikla takoder utjece boc¢ni vjetar
1 zracni vrtlozi koji se stvaraju iza kamiona i autobusa $to izravno utjece na prostor potreban

za manevriranje.

4.1 Voznja na uzbrdici i nizbrdici

Nagibi bilo da se po njima vozi prema dolje ili gore su klju¢no pitanje za planere.
Nagibi prema gore zahtijevaju dodatni napor od biciklista i treba ih izbjegavati pri
dizajniranju biciklisticke infrastrukture.
Nagib veci od 5% je neodrziv za biciklizam jer biciklisti trose daleko vise energije Sto bitno

utjece na brzinu voznje, koja opada s duzinom uspona.

Slika 10. prikazuje prihvatljiv nagib (do 5%), odrziv nagib (do 8%), maksimalan (do 10%) i
nagib koji se ne preporucuje (20%).

USPONI ZA BICIKLISTICKU STAZU

20%

Slika 8. Usponi za biciklisti¢ku stazu.
Izvor: [2]

Duljina uspona kod nagiba vecih od 5% mora se ograni¢iti kako je prikazano u tablici 8.

Tablica 8. Meduovisnost nagiba i duljine biciklisticke prometnice

Nagib (%) Duljina prometnice do (m)

5-6 240

7 120

8 90

9 60

10 30
111 vise 15

Izvor: [4]
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Dizajn nagiba ne bi trebao biti samo iz gledista uzlaznih biciklista ve¢ i od onih koji se
krecu u silaznom smjeru. Brzina biciklista koji se spuStaju je kljucna, jer oni lako mogu
posti¢i brzinu do 40 km/h i viSe. Na zavrSetku nagiba potrebno je osigurati dovoljno prostora
za usporavanje. Zbog moguce visoke brzine biciklista ne bi trebalo biti ostirh zavoja, raskrizja

ili prepreka.
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Slika 9. Voznja biciklom po nizbrdici u zavoju
Izvor: [15]

4.2 Uzduzno vodenje biciklistiCkih prometnica koje se nalaze u popreénom presjeku
ceste

S obzirom na razli¢ite raspone brzina pjeSake, bicikliste i1 vozila potrebno je razdvojiti u
tri skupine. Svakoj skupini potrebno je osigurati posebne prometne povrSine tako da se
biciklisti vode po biciklistickim prometnicama blize motornim vozilima, a pjeSaci po
nogostupu uz biciklisticke prometnice, dalje od motornih vozila (Slika 10.)
Kroz raskrizja, biciklisticki prijelazi se polazu blize srediStu, a pjeSacki prijelazi dalje od

sredisSta raskriZja.

b

Slika 10. Vodenje sudionika u prometu prikazano u popreénom profilu ceste
Izvor: [4]

p P A
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Razloga za takav raspored je viSe. Ako se pretpostavi da je srednja brzina voznje
automobila u gradu 50 km/h, bicikla 20 km/h 1 pjesaka 5 km/h, onda su razlike brzina izmedu
automobila 1 bicikla 30 km/h (faktor 2.5), izmedu automobila i pjeSaka 45 km/h (faktor 10), a
izmedu bicikla 1 pjeSaka 15 km/h (faktor 4). Automobil je 2.5 puta brzi od bicikla, a od
pjesaka 10 puta. Bicikl je brzi od pjesaka 4 puta iz Cega proizlazi da je bicikl opasniji za
pjesaka nego Sto je automobil za biciklista. Stoga se kod odluke o navedenom rasporedu

vodilo racuna i o drugim bitnim parametrima, kao $to su masa, kineti¢ka energija i sli¢no. [4]
Biciklisticka mreza mora zadovoljiti temeljna nacela dizajna:

1. Povezanost

2. lzravnost

3. Sigurnost

4. Udobnost

5. Privla¢nost

Povezanost je najelementarniji uvjet koji mreZza treba ispuniti. To znaci da svaki

biciklist moze doci do zeljenog odredista biciklom.

Izravnost mreZe odnosi se na udaljenost ili vrijeme potrebno da se biciklom prijede

izmedu izvora 1 odrediSta putovanja. Odreduje se pomocu faktora zaobiljazenja.

Sigurnost je mnogo viSe od fizickog dizajniranja prometne infrastrukture. PoboljSanje
sigurnosti postize se izbjegavanjem sukoba s drugim prometnim entitetima, odvajanjem
razli¢itih vrsta korisnika ceste, smanjenjem brzine na visoko-rizi€nim to¢kama, smirivanjem

prometa, ponudom alternativnih ruta itd.

Udobnost se odnosi na stvaranje ugodnog i opustenog biciklistickog dozivljaja, u
kojem ¢e fizicki 1 mentalni napor biti sveden na minimum. Niska kvaliteta i nedostatno

odrzavanje biciklisticke mreze uzrokuju neugodnosti, a u kona¢nosti prometne nesrece.

Privla¢nost utjeCe na percepciju atraktivnost razine usluge Koji moze snazno potaknuti

ili obeshrabriti bicikliste na odabir prijevoznog sredstva za svakodnevnu voznju.
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4.3 Biciklisti¢ka staza

Biciklisticka staza je izradena prometna povrSina namjenjana za promet bicikala koja
je od kolnika odvojena razdjelnim pojasom (zivicom, travnatom povrSinom i sl.) ili
uzdignutim rubnjakom sa zaStitinim pojasom 1 obiljeZzena je propisanim prometnim
znakovima (Slika 11.). Postavlja se s jedne ili obje strane ceste u njenom popreénom profilu.

Automobilima se zabranjuje voziti ili parkirati na biciklistickim stazama.

Slika 11. Biciklisti¢ka staza
Izvor: [10]

U naseljima, biciklisticke staze se preporucuju kod brzina od 50 km/h 1 viSe, a kada je

intezitet prometa preko 4000 vozila/sat i pri manjim brzinama.

Izvan naseljenih podrudja, biciklisticke staze se preporucuju duz ceste s brzinama od

60 km/h na vise te ako je prometni intezitet preko 2000 jedinica putnickih vozila dnevno.

Biciklisticke staze mogu biti odvojene od cestovnog profila (Slika 12)
u danasnje vrijeme rijetko se grade u urbanim gradskim podru¢jima zbog nedostatka prostora.
Ukoliko se one projektiraju s kvalitetnom voznom povr§inom 1 ako su dovoljno Siroke postat

¢e najatraktivniji element biciklisticke mreze.

Slika 12. Samostalno vodenje biciklisti¢ke staze
Izvor: [10]
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Izvan naseljenih podruc¢ja preporucuje se izgradnja biciklistickih staza. U pravilu je
dovoljna biciklisticka staza na jednoj strani ceste i na njoj se odvija dvosmjerni promet.
Unutar urbanih podru¢ja treba izvoditi staze s obje strane ceste na kojima se odvija
jednosmjerni biciklisticki promet. Dvosmjerne biciklistiCke staze s jedne strane ceste, unutar
urbanih podrucja opravdano je voditi samo ako se na drugoj strani ceste ne nalaze vazna

ishodista ili odredista biciklistickog prometa koja izazivaju Cesta prelazenja preko kolnika.

4.4 Biciklisti¢ki trak

Biciklisticki trak je sastavni dio kolnika i1 za razliku od biciklisticke staze od
prometnog traka i parkirali$nih povrSina je odvojen samo horizontalnom crtom (Slika 13).
Automobilima se zabranjuje voznja ili parkiranje na biciklistickim trakovima. Najcesce se

postavlja po jedan biciklisticki trak na svakoj strani kolnika.

e

Slika 13. Biciklisti¢ki trak
Izvor: [10]

Biciklisticki trakovi iscrtavaju se na kolniku gdje je brzina motornih vozila ograni¢ena
(do 60 km/h) te smanjen promet teskih teretnih vozila. Iz sigurnosnih razloga biciklisticki
trakovi se boje razli¢itom bojom od kolnika (crvenom bojom u Hrvatskoj, plavom bojom u
Danskoj, zelenom u Francuskoj) kako bi ih vozadi Sto lakSe uocili i1 razlikovali od ostalog

dijela kolnika.

Izvan urbanih podrucja zbog velike brzine kretanja motornih vozila ne preporucava se

iscrtavanje biciklistickih trakova.

Ako se biciklisticki trak nalazi izmedu prometnog traka motornih vozila i traka za
parkiranje onda je takvo rjeSenje vrlo nepovoljno za bicikliste osobito na cestama s velikim

obrtom vozila na mjestima za parkiranje. Biciklisti u tom slufaju nisu ometani samo
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otvaranjem vrata parkiranih vozila nego svakim odlaskom i dolaskom vozila na trak za

parkiranje.

Slika 14. Nepovoljno vodenje biciklisti¢kog traka uz parkirana vozila
Izvor: [15]

U slucaju kada se ocekuje velik broj dolazaka i odlazaka motornih vozila na

parkiraliSna mjesta, parkiralista treba nastojati smjestiti na sredinu ceste.

45 Zajednicka pjeSacko-biciklisticka staza

Ukoliko se biciklisticka staza nalazi neposredno pored pjesackog nogostupa potrebno
ih je razdvojiti uzduznom razdjelnom crtom i oznaciti vertikalnom signalizacijom (slika 18).
Isti efekt postize se tako da se izmedu njih postavi usku razdjelni pojas od grube kocke koja
moze posluziti za vodenje slijepih osoba. Pjesacki nogostup izdignut u odnosu na biciklisticku
stazu 4-5 cm treba izbjegavati zbog moguceg nalijetanja na rub ili zapinjanja pedale Sto moZe
uzrokovati pad biciklista. Postoje¢i nogostup moguce je pretvoriti u zajednicku pjeSacko-
biciklisti¢ku stazu samo ako je on dovoljno Sirok i ako se moZe osigurat minimalna §irina za

pjesake i bicikliste.

Slika 15. Prometni znak ,,pjeSacka i biciklisti¢ka staza“
Izvor: [11]
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4.6 Voznja biciklista raskriZjem sa semaforskim uredajem

Na raskrizjima gdje je odvijanje prometa regulirano pomocu svjetlosne signalizacije,
biciklisticki promet treba ukljuciti u faze koje su namijenjene pjesackom prometu. Oni mogu
koristiti zajednicki svjetlosni signal, a moze se za biciklistiCki promet postaviti zasebni

svjetlosni signali. Prednosti zasebnog svjetlosnog signala su:

e ukazivanje voza¢ima motornih vozila na nazo¢nost biciklistiCkog prometa
e zelena faza za bicikliste, iz sigurnosnih razloga, moze biti ranije pokrenuta ali i

prekinuta od zelene faze za motorni promet, zbog manje brzine kretanja biciklista

Zaustavnu crtu za bicikliste pozeljno je postaviti ispred zaustavne crte motornih vozila,

kao Sto je prikazano na sljedecoj slici.

Slika 16. Naprijed pomaknuta zaustavna crta za bicikliste
Izvor: [1]

Za bicikliste se moze predvidjeti posebna faza zelenog svjetala za kretanje u svim
smjerovima, dok motorni promet ¢eka na crvenom svjetlu. BiciklistiCka signalizacija moZe se
aktivirati pritiskom na tipku na mjestima gdje biciklisti prelaze preko glavne ceste gdje je
malo vjerojatno da ¢e vozaci postivati pravila prednosti prolaza. Signali se mogu aktivirati
putem raznih detektorskih uredaja za bicikliste. Na signalima se moze ugraditi i sustav

odbrojavanja koji pokazuje vrijeme preostalo do pojave zelenog svjetla.
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Slika 17. Zabranjen Slika 18. Tipkalo za Slika 19. Brojaé na
prolaz za bicikliste bicikliste semafor

Izvor: [15]

Svjetlosna signalizacija moze biti medusobno uskladena radi stvaranja zelenog vala za

bicikliste

4.7 Voznja biciklista raskriZjem bez semaforskih uredaja

Na raskrizjima bez semaforskih uredaja odvijanje prometa regulira se pomocu
prometnih znakova i prometnih pravila ili ovlastene osobe. Vozaci motornih vozila 1 biciklisti
moraju dati prednost pjeSacima na zebra prijelazima. Ako pored pjeSackog prijelaza nije
oznacen prijelaz biciklisticke staze ili trake, to znaci da biciklist mora si¢i s bicikla i pjeSice

preéi cestu preko pjesackog prijelaza (vozeci usporedo bicikl pored sebe).

Slika 20. Prelazak biciklista preko zebre
Izvor: [1]
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4.8 Vodenje biciklista ,, T* raskrizjem

Kroz T raskrizja sa ili bez svjetlosne signalizacije preporuca se izravno vodenje
biciklista biciklistickim trakama neposredno uz rub ceste. Takav nacin vodenja biciklista po
cesti s prvenstvom prolaza je udoban i ne zahtjeva stajanje niti mijenjanje smjera voznje.
Biciklisti su konstantno u vidnom polju voza¢a motornih vozila i nema izrazenog konflikta
izmedu biciklista, pjeSaka i vozila. Nepovoljni aspekti ovakvog nac¢ina vodenja javljaju se u
sluc¢aju skretanje motornih vozila preko biciklistickog traka kad dolazi do potencijalnog
konflikta s biciklistima. Vozaci koji pri skretanju presijecaju biciklisticku stazu/traku koja se

pruza uzduz kolnika, duzni su propustiti bicikliste koji se kre¢u po biciklistickoj stazi ili traci.

o e e e YIELD T0
e BIKES
— = T
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Slika 21. Izravno vodenje biciklisti¢kog Slika 22. Pravo prvenstva prolaza za
traka kroz ,,T“ raskrizZje bicikliste
Izvor: [1]

Ukoliko se biciklisti vode putem biciklisticke staze onda se problem moZe pojaviti
zbog nedostatne povrSine za cCekanje pjeSaka ispred pjeSackog prijelaza. Rjesenja su
odmicanje biciklisticke staze od ruba kolnika. Na taj nacin dobiva se s lijeve strane

biciklisticke staze dovoljno prostora za pjeSake ali 1 bicikliste koji skrecu lijevo.

N
N
N
\
\

Slika 23. Odmicanje biciklisticke staze
Izvor: [1]
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4.9 Vodenje biciklista kruznim raskrizjem

U kruznim raskrizjima biciklisticki tokovi mogu se voditi po kolniku unutar kruznog
raskrizja (s iscrtanim biciklistiCkim trakom ili bez njega) ili po zasebnim biciklistickim

stazama izvan kolnika, odvojeno od ostalog prometa. [3]

2 LA

enje biciklista izvan kruzZnog

Slika 24. Vddenje biciklista unutar kruznog Slika 25. Vod

raskrizja raskrizja
Izvor: [3]

Na jednotra¢nim kruznim raskrizjima s malim prometnim opterecenjem i brzinama
nije potrebno iscrtavati zasebni biciklisticki trak na kolniku. IstraZivanja su pokazala da su
kruZna raskriZja sa zasebnim biciklistickim trakovima nekada opasniji 1 od klasi¢nog raskrizja
jer stvaraju lazan dojam sigurnosti. Na prilazu kruznom raskrizju, ¢im se oslobodi prostor
biciklist se prestrojava u zajedni¢ku kolonu kako ga motorna vozila ne bi mogla pretjecati niti
mu presijecati put. Stoga je preporuka da se biciklisti voze $to blize sredini kolnika a ne
vanjskim rubom kolnika. Na viSetra¢nim kruznim raskrizjima vodenje biciklista po kolniku je

opasno pa se preporuca voznja izvan kolnika.

Na kruznim raskrizjima s biciklistickim stazama izvan kolnika, pravo prvenstva se

odreduje prometnim znacima s ili bez prednosti prolaza za bicikliste.

4.10 Stanje prometne infrastrukture u gradu Zagrebu

Prema analizi prometne infrastrukture biciklistickog prometa uoceno je slijedece:

U izgradnji biciklisticke infrastrukture primjenjuje se nekoliko mjera naslijedenih iz
JUS-a, te mjere nedovoljno kvalitetno definiraju biciklisticku infrastrukturu, zastarjele su i
zbog svoje nedorecenosti Stetne po bicikliste i razvoj biciklistiCkog prometa. Primjerice, jedna
od rijetkih mjera koja uopce jest definirana u Generalnom urbanistickom planu Grada
Zagreba je Sirina jednosmjerne (1 m) ili dvosmjerne biciklisticke staze (1,6 m). Medutim,

pritom se ne definira nikakve druge fizicke uvjete, poput minimalnog bocnog odmaka od
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prepreka, koje staza mora zadovoljavati s gledista sigurnosti biciklistickog prometa. Iz prakse
znamo da se to cCesto zloupotrebljava, pa se prilikom projektiranja 1 obiljezavanja
biciklistickih povrSina u pravilu primjenjuju tek minimalni uvjeti ili se ¢ak niti oni ne postuju.
Primjerice, po ovom Zakonu, biciklist smije prevoziti predmete $iroke najvise 50 cm sa svake
strane vozila, odnosno smije vuci prikolicu $iroku najvise 80 cm. No, dva bicikla koja, dakle,
ne odstupaju od ovih odredbi, ne mogu se mimoici na tako uskim stazama, budu¢i da se kroz

propise ne ostavlja nikakav rezervni manevarski prostor.

Slika 26. Biciklisti¢ka mreZa grada Zagreba
Izvor: [18]

Rezultat ovako manjkavog normiranja su staze koje su u pravilu preuske, isprekidane
prijelazima preko kolnika i drugim prekidima i preprekama, obiljeZzavaju se na ranije
izgradenim pjeSackim nogostupima, bez potrebnog odmaka od boc¢nih prepreka, bez obaveze
kvalitetnog 1 cjelovitog “vodenja” biciklistickog prometa logi¢nim putanjama. Svjedoci smo
staza Sirokih pola metra, staza s premalim radijusima skretanja, staza uz zonu otvaranja vrata
parkiranih vozila. Osim toga, prostor za biciklisticku infrastrukturu najéesé¢e se oduzima
pjeSacima.

U gradovima su pjeSaci stoga nerijetko u situaciji da se moraju kretati u koloni, tj.
jedan drugom ,,u potiljak* kako ne bi zagazili na biciklisti¢ku stazu. Kod odnosa u situacijama
nailaska roditelja s djecom, vodenih slijepih ili nemo¢nih osoba, parova, skupina pjesaka itd.
Takve ,staze” navode na Ceste konflikte pjeSaka i biciklista, pa i prometne nesreée i/ili

medusobne fizicke nasrtaje. U svakom slucaju, takav prisilni suzivot, gdje se biciklistima daje
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samo privid da imaju povrsinu kojom se nesmetano mogu kretati, rezultira pogorSanjem
prometne kulture i tolerancije u prometu.

Unato¢ svim navedenim nedostacima nastalima pri projektiranju ili obiljezavanju, koji
se nikada ne bi tolerirali da se tako izvode na ostalim prometnim povrSinama, biciklisti su
strogo obavezni kretati se isklju¢ivo biciklistickim stazama ili trakama ako su one na nekoj
dionici obiljezene. Bez obzira §to staza Cesto iznenada pocinje ili zavrSava nekoliko metara od
ruba nogostupa, i biciklist nema nacina prijeci s kolnika na stazu neprekinutom i zakonitom
voznjom, vazi bezuvjetna zakonska odredba da je biciklistu zabranjeno kretanje na tom dijelu
ceste. Dakle, staze su u pravilu necjelovite i isprekidane preprekama na
kojima biciklisti moraju silaziti s bicikla. Biciklisti su stoga u situaciji da ili neprekidno silaze
s bicikla na dijelovima na kojima ne smiju voziti bicikl ili da krSe Zakon. Isto tako, ako se
pridrzavaju Zakona, prisiljeni su na nelogi¢ne i neprakticne smjerove na koje ih upucuju
necjelovite staze.

U takvom se slu¢aju, u pravilu, ¢uje uputa koja biciklistima djeluje krajnje cini¢no:
ako ne Zele krsiti zakon, neka guraju bicikl do pocetka staze, a isto neka ucine i nakon njena
zavrSetka. Upravo takva obaveza i nemogucnost kontinuiranog Kretanja primjer je izrazite
negativne diskriminacije u odnosu na druge oblike prijevoza. Usporediva bi bila s obavezom
da vozaci automobila prilikom nailaska na pjesacki prijelaz moraju, bez obzira na to ima li
tamo pjeSaka, obavezno izadi iz auta i s ugasenim motorom ga pregurati preko pjeSackog
prijelaza.

U Njemackoj je na ovu temu provedena ozbiljna analiza i rasprava, pa je ¢ak i
tamoSnja policija donijela preporuku o neobaveznom koriStenju nekih biciklistickih staza
zbog svijesti o njihovoj nelogi¢nosti i manjkavosti, a u nekim situacijama i opasnosti koja
zbog toga nastaje. Rezultat tamo$nje javne rasprave je podjela biciklistickih povrSina na
obavezne i fakultativne, pri ¢emu one koje su oznacene kao obavezne moraju zadovoljavati
najviSe standarde sigurnosti i upotrebljivosti, a one koje su neobavezne sluze kao povrSina
kojima se legalno, ali ne i obavezno kretati.

Staze/trake u R H su nerijetko lose odrzavane, te na njima zna biti §ljunka i stakla, Sto
dovodi do defekata na biciklima. Do danas nije zabiljeZzen slucaj ciljanog CciS¢enja
biciklistickih staza od snijega/leda. Pored toga brojne su udarne rupe, pukotine, smece i ostale
prepreke na stazama, kojih na cesti ima u manjoj koli¢ini. Ceste su glade 1 prohodnije,
zahtijevaju manji utroSak energije kod kretanja biciklista. Ovo je iznimno vazZno jer biciklist

raspolaze ,,pogonom* od svega 0,1kW, te je ergonomija jedan od jako bitnih faktora kretanja.
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Stanje infrastrukture, koje je loSe po svim osnovama, bitno demotivira bicikliste za
njihovo koristenje po gore navedenim osnovama. Biciklisti su u dvostruko gubitnickoj
situaciji, jer se na vecini dionica mogu kretati ili po ocajnim stazama ili po opasnim cestama

(na kojima su izloZeni agresiji vozaca koji ih tjeraju na staze).

4.10.1 Analiza stanja biciklisticke infrastrukure u gradu Zagrebu

lako Grad Zagreb ima dugu biciklisticku povijest, zbog predanosti u zadovoljavanju
prijevozne potraznje usmjerene prema potrebama industrije, trgovine 1 servisnih djelatnosti,
urbanisti¢ka rjeSenja od pojave automobila do danas uglavnom su usmjerena prema razvoju
prometnih povrsina za motorni promet. lako se u posljednjih nekoliko godina taj trend znatno
mijenja 1 dalje je izraZzen nedostatak prometnih povrSina za kretanje biciklista. Tako je u
sklopu pjesackih povrsina obiljezeno oko 200 km biciklistickih povrSina, koje nisu planski
povezane.

Kroz primjere u daljnjem radu prikazano je stanje biciklisticke infrastrukture u gradu
Zagrebu i njegovi nedostaci.
isprekidanosti i necjelovitost biciklisticke infrastrukture (Slika 27). U vecini slucajeva
pjesacki prijelazi ne sadrzZe 1 biciklisticke prijelaze te su biciklisti prisiljeni neprekidno silaziti
s bicikla i gurati ga ili u protivnom kr$e Zakon. Isto tako, ako se pridrzavaju Zakona, prisiljeni
su na nelogi¢ne i neprakti¢ne smjerove na koje ih upucéuju necjelovite staze.

Uz isprekidanost staze vecinom dolaze i previsoki rubnjaci koji uvelike stvaraju
probleme biciklistima pri spuStanju ili uspinjanju na stazu te ugroZavaju njihovu sigurnost

radi toga §to lako mogu izgubiti kontralu nad biciklom (Slika 28).
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Slika 27. Prekid biciklisti¢ke staze
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Slika 28. Visoki rubnjaci

Slijededi Cesti problem kod biciklisticke infrastrukture koji ometa bicikliste a i pjeSake
u Kretanju su autobusna stajalista. U vecini slucajeva biciklisticke staze su smjesStene uz cestu
$to je po pravilima i ispravno ali u ovome slucaju nije dobro radi toga §to se na taj nacin
ugrozava sigurnost i biciklista i pjeSaka koji nalije¢u jedni na druge pri ulasku odnosno
izlasku putnika iz autobusa koji pristupaju pjesackoj stazi ali pri tome moraju prvo prijeéi
preko biciklisticke staze (Slika 29).

Postoje primjeri prekida biciklisti¢ke staze ispred samog autobusnog stajalista ili cak i
neposredno ispred autobusne kuéice gdje su biciklisti osudeni na improvizaciju koja ih opet

tjera na krSenje Zakona (Slika 30).

Slika 29. Prijelaz biciklisticke staze preko autobusnog stajalista

32



Slika 30. Prekid biciklisticke staze kod autobusnog stajalista

Dobar primjer postavljnja biciklisticke staze i pjeSacke staze, gdje se pjeSaci i biciklisti
mogu nesmetano Kkretati je na Aveniji Veceslava Holjevca (Slika 32), biciklisticka staza i
pjesacka staza u potpunosti su odvojene od motornog prometa i samim tim se ne ugroZzava

sigurnost biciklista 1 pjeSaka.
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Slika 31. Pozitivan primjer biciklisti¢ke staze uz autobusna stajaliSta

Uz sve navedene probleme i poteSkoce valja nadodati i problem ne promisljenosti
struénjaka pri ocrtavanju biciklisticke staze (Slika 32), te oSteCenja staza (Slika 35) i
prenamjene biciklistickih staza za koje se utvrdilo da ¢e bolje sluziti u druge svrhe, u ovom
slucaju za parkiralista.(Slika 34).

- »

Slika 32. Prepreke an biciklistickoj stazi
Izvor: [10]

Slika 33. Stalak za bicikle na biciklisti¢koj stazi
Izvor: [10]
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Slika 34. Prenamjena biciklisticke staze Slika 35. Ostecenje biciklisti¢ke staze
u parkiraliste lzvor: [15] Izvor: [15]

4.10.2 Analiza stanja biciklisticke infrastrukture na relaciji Horvacanska cesta

Horvacanska cesta dugacka je 3.2 km 1 na ta 3.2 km proteZe se biciklisti¢ka staza

(Slika 36).
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Slika 36. Prikaz Horvaéanske ceste
Izvor: [13]

Na relaciji Horvac¢anske ceste nazire se niz nepravilnosti u vezi biciklisticke staze.
Presjeca ju 9 pjesackih prijelaza u smjeru zapad i 12 pjesackih prijelaza u smjeru istoka. Od 9

pjesackih prijelaza u smjeru zapad samo dva pjesacka prijelaza imaju i biciklisticki prijelaz
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dok sa druge strane gdje ima 12 pjesackih prijelaza postoji samo tri biciklisticka prijelaza sto
znaci da biciklisti 7 puta, tj. 9 puta u 3.2 km moraju siéi sa bicikla i gurati ga preko pjesackog
prijelaza jer inace krSe Zakon, $to u vecini slucajeva cCine jer biciklisti budu isfrustrirani
konstantnim silazenjem sa bicikla koje gubi smisao ukoliko se svako malo mora silaziti sa

bicikla i gura ga pokraj sebe.
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Slika 37. Horvac¢anskacesta- neoznacen pjesacki i biciklisticki prijelaz
Izvor:[13]

Nadalje kao poseban problem istie se prekid biciklisticke a i pjeSacke staze (nekih 20
m) sa obje strane ceste radi parkiralista (Slika 38) radi ¢ega su biciklisti prisiljeni ili prelaziti
na kolnik preko rubnika koji nije dovoljno nizak i samim tim ugrozavaju i sebe i ostale
sudionike u prometu jer im nije osigurano sigurno uklju¢ivanje u promet ili i¢i preko
parkiraliSta ¢ime opet ugroZavaju svoju sigurnost jer postoji mogucénost naleta vozila pri

izlasku ili ulasku vozila na parkiralista (Slika 39).

Slika 38. Horvacanska cesta- prekid biciklisti¢ke staze radi parkiraliSta
Izvor: [13]
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Slika 39. Prikaz naleta vozila na biciklista na parkiralistu
Izvor: [15]

Uz navedeno nastavak problema na Horvacanskoj cesti nastaje 20 m prije raskrizja
Horvacanska cesta — Ulica Ferdinanda Budickog jer se biciklisticka staza iz nerazjasnjenih
razloga prekida iako se nogostup nastavlja (Slika 40). Radi toga bi se biciklisti trebali ukljuciti
u promet na kolnik preko rubnika koji nije dovoljno nizak ali ve¢i problem svega toga je Sto
se to¢no na tome dijelu gdje prestaje biciklisticka staza dodaje desni dodatni trak za desne

skretace motornih vozila te biciklistima dodatno prijeti opasnost od vozila koja skre¢u desno.

-
-
==
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=
=

o

Slika 40. Horvacanska cesta — prekid biciklisticke staze 20 m prije raskrizja
Izvor: [13]

Jedino raskrizje gdje postoji oznacen biciklisticki prijelaz na pjeSackom prijelazu je
raskrizje Horvacanska cesta — ulica Hrvatskog sokola, no tu problem nastaje 10-ak metara
nakon raskrizja gdje se radi ugostiteljskog objekta koji se nalazi uz samu cestu vozila dostave
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znaju parkirati na nogostup te time ometaju kretanje i biciklista i pjeSaka (Slika 41). Treba
naglasiti i problem ugibalista, tj. autobusnog stajalista gdje pri izlasku i ulasku putnika iz
autobusa moze doc¢i do konflikta izmedu pjesaka i biciklista radi toga $to putnici bez obzira

ulaze i ili izlaze iz autobusa moraju prvo preci preko biciklisticke staze.

Slika 41. Horvacéanska cesta

Posljednji problem koji se javlja na ovoj relaciji je prekid biciklisticke staze na
okretistu za tramvaje (Slika 42). Biciliste se opet prisiljava na nelogi¢ne poteze, ili moraju sic¢i
sa bicikla i gurati bicikl preko pjeSackog prijelaza ili se moraju ukljuéivati u promet za §to
nema nikakve prometne oznake pa bi im u tome slucaju prijetila opasnost ili od naleta vozila

ili od naleta tramvaja.

Slika 42. Horvacanska cesta- prekid biciklisticke staze radi okretiSta za tramvaje
Izvor: [13]
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Iz analize ove relacije koja je dugacka svega 3.2 km moze se zakljuciti da postoji niz
nepravilnosti koje su lako rijesive ali zbog nemara i neodgovornosti odgovornih osoba mogu

rezultirati kobnim posljedicama.
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5 UTJECAJ BICIKLISTICKOG PROMETA NA SIGURNOST

Kako bi optimizirali sigurnost u prometu i pravilno reagirali na iznenadne situacije na
cesti biciklisti koriste¢i zdrav razum 1 Cula i poStivajuéi osnovna prometna pravila mogu

predvidjeti tude pogreske.

Buduéi da je voznja biciklom vrlo slicna voznji automobilom, bicikl je pravno
definiran kao vozilo, a biciklist kao voza¢. Stoga za bicikliste vrijede isti prometni propisi kao
1 za vozace drugih vozila. Ti propisi se prije svega odnose na obvezno zaustavljanje na znak
stop ili crveno svjetlo, voznju desnom stranom kolnika u smjeru odvijanja ostalog prometa,
koriStenje svjetala po noci, propustanje pjesSaka na pjeSackom prijelazu, zabranu voznje pod
utjecajem alkohola i opojnih droga te davanje prednosti pri nailasku na cestu s prvenstvom

prolaza.[4]

Slika 43. Prometni znak ,,biciklisti na cesti*
Izvor: [11]

Iako bicikl ne moze kao automobil osigurati istu mobilnost na ve¢im udaljenostima,
mnoga kraca putovanja mogu se realizirati biciklom moZzda i brze nego automobilom, osobito

u vr$nom periodu, u zagusenim centralnim podrucjima grada.

Pristupacnost Zeljenoj destinaciji u gradu vrlo je oteZana pomocu automobila.
Nasuprot automobilu, bicikl je gotovo idealno rijeSenje za pristupacnost, omogucuje
primjerenu mobilnost i ne zagaduje okoli§. Osim toga bicikl zauzima puno manje prostora
negoautomobil.

Minimalno 10 do 12 bicikla stane na jedan auto parking. Dakle, poticanjem ljudi da vise voze
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bicikle, barem za neke njihove dnevne potrebe, omogucit ¢e se vece koriStenje javnog
prostora za druge namjene a jo$ bitnije od toga smanjti ¢e se emisije dusikovih oksida iz

prometnih sredstava koje su po izvjeS¢ima agencija za zastitu okolisa i dalje u porastu.

Anatomija

Q \Volan & Zrafnica (unutarnja) O Cijevsjedala D Pedala

€ Gripovi(ruéke) @ Obni ) Mosaf temta € Prednji mjenjad
© Ruiice koénica D Ibke @ Straznji blatobran @ Stitnik

O Rufice mnjata E Naba @) Straznje sujetlo

© Buir D Dk koénice € Straznji mienjai

O Lulica @ Vilica @ Llanac

© Prednje svieth O lefajei @ Kazeta

© Prednjiblatobran @ Okvir D Prednjizupéanici

© Guma {vanjska) @ Spdalo @ Pogon

Slika 44. Anatomija bicikla
Izvor: [10]

5.1 Ukljucivanje u promet

Biciklist koji se zeli ukljuciti u promet prije samog ukljuéivanja mora provjeriti

ispravnost bicikla (gume, kocioni sustav, svjetla, podesiti sjedalo) te se primjereno obuci.

Biciklist koji se Zeli ukljuciti u promet mora poznavati prometne signale i pravila
voznje na cesti osobito ona koja se odnose na bicikliste. Pridrzavanje zakona je samo
standardizacija ili kodifikacija ponasanja sudionika u prometu i odredena mogucnost da jedan
sudionik predvidi pokrete drugog, a nikako garancija potpune sigurnosti. Medusobno
uvazavanje, odnosno tolerancija medu sudionicima je jedini put koji vodi ka optimizaciji
sigurnosti, a poStivanje zakona je temelj za uspostavljanje reda u prometu. Za bicikliste ne

znaci da su u pravu samo zato $to nisu u krivu.
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Slika 45. Ukljugivanja biciklista u promet
Izvor:[15]

Kriticne faze u voznji bicikla su polazak i zaustavljanje (Slika 45), zbog visokog

teziSta i labilne ravnoteze. Ta pojava je osobito problemati¢na kod uklju¢ivanja biciklista na

kolnik koji nema biciklisticke trake. Biciklist koji se ukljuuje u promet na cesti ili drugoj

prometnoj povrSini duzan je propustiti sva vozila i pjeSake koji se kre¢u cestom, odnosno

prometnom povrsinom na koju se ukljuuje. Mora pravilno procijeniti njithovu brzinu,

udaljenost na kojoj se nalaze te njihov smjer voznje. Prije ukljucivanja u promet biciklist

mora pogledati oko sebe, lijevo i desno kako bi se uvjerio da se moze ukljuciti u promet na

siguran nacin. Nakon toga, mora dati jasan signalni znak, kojim pokazuje drugim

sudionicima, $to namjerava uciniti i zapoceti voznju u smjeru prometnog toka (nikako

suprotno).

guraj bicikl do mjesta
ukljucivanja

provjeri prometnu
situaciju

No, Ucini 1o Kao

kad je to sigurno, najavi
SVOju namjeru
odrucenjem ruke i
ukljudi se u promet

DIESAK -

)
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5.2 Voznja biciklom

Voznja biciklom na cesti, u Republici Hrvatskoj, dopustena je osobama koje su navrsile
14 godina. Djeca s navrSenih devet godina koja su u Skolama osposobljena za upravljanje
biciklom i za to im je izdana potvrda, smiju samostalno upravljati biciklom na cesti, a druga

djeca s navrSenih devet godina samo u pratnji osobe koja je navrSila 16 godina. [8]

Voza¢ bicikla stariji od 18 godina moZe na biciklu prevoziti osobe starije od osam
godina samo ako se na biciklu nalaze posebna sjedala za svaku osobu, drza¢ za ruke i noge,
odnosno pedale. Vozac bicikla stariji od 18 godina moze na biciklu prevoziti dijete do osam
godina starosti, ako je na biciklu ugradeno posebno sjedalo, prilagodeno veli¢ini djeteta |
¢vrsto spojeno s biciklom te ako dijete na glavi nosi propisanu i uredno pri¢vrséenu zastitnu
kacigu. Nov¢anom kaznom u iznosu od 300,00 kuna kaznit ¢e se za prekrSaj voza¢ ako

postupi suprotno navedenim odredbama. [8]

Slika 46. Zabranjen promet za bicikliste
Izvor: [11]

Ako postoje biciklisticke staze ili trake biciklisti su duZni voziti po njima. Biciklisti ne
smiju voziti po autocesti 1 na cesti gdje je prometnim znakom regulirana zabrana voZnje

biciklom.

Prilikom voznje biciklist mora drzati ruke na upravljacu, voziti se desnom stranom §to
blize rubu kolnika (osim u slu¢ajevima kada obilazi prepreke na cesti), voziti u smjeru ostalog
prometnog toka (u suprotnom smjeru je opasno i protuzakonito jer se povecava rizik od
nastanka nesrece), usporiti voznju na raskrizju, Zeljeznickim prijelazima, mokrim neravnim

cestama 1 mjestima na kojima postoji §ljunak na kolniku, te izbjegavati voZznju nocu.

Prilikom voznje biciklisti moraju usmjeriti pogled naprijed kako bi zadrzali pravac
voznje. Znatne poteSkoce se javljaju u trenutku promjene smjera voznje, kada biciklist mora
promatrati promet iza sebe. Budu¢i da biciklisti nemaju zrcala za pogled unatrag, okretanje
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glave redovito dovodi do krivudave voznje. Kako je profil biciklista puno uzi od vozila,
biciklisti moraju posvetiti veliku paznju svojoj vidljivosti i poziciji unutar prometnog traka

kako bi ih drugi sudionici lakse uocili i predvidjeli njihovo kretanje.

U nekim zemljama djeci do odredene zivotne dobi ne dopusta se voznja na kolniku
ve¢ se moraju voziti isklju¢ivo po nogostupu. Odraslim se biciklistima uglavnom ne dopusta
voznja po nogostupu jer se time povecava ,,sukob® izmedu pjesaka i biciklista. Samo u
iznimnim slucajevima, kao §to su uske Sirine kolnika, tracnice na kolniku i sli¢no, te zemlje
dopustaju i1 odraslim osobama voznju bicikla na nogostupu, uz postivanje pravila za pjeSake.
U tom sluc¢aju brzinu voznje bicikla treba prilagoditi brzini pjeSacenja, pjeSaka upozoriti

zvonom o priblizavanju biciklista straga i lagano ga zaobi¢i s lijeve strane.

Generalno nacelo koje vrijedi za sve glasi: ista cesta, isto pravilo, ista prava ali 1 odgovornost

5.2.1 Obrazovanje biciklista u §kolama Republice Hrvatske

Prometni odgoj kao cjelina Zeli pronaéi nacin, uz pomo¢ cjelokupnog drustva, da
sudionici prometnoga procesa vode racuna o sigurnosti, razvijaju medusobnu solidarnost,
humane i eticke odnose, Stite zdravlje 1 zivot drugih osoba, osobito djece, osoba s
invaliditetom, starih i nemo¢nih te da se brinu o zastiti zivotnog okolisa“, kako je to

zakonodavac predvidio u stavku 1. ¢lanku 3. Zakona o sigurnosti prometa na cestama.[17]

Djeca sudjeluju u prometu, poput odraslih, na tri na¢ina: kao vozaci, putnici i pjesaci.
Proteklih dvadesetak godina aktivnostima Ministarstva unutarnjih poslova i provodenjem
Nacionalnoga programa sigurnosti cestovnoga prometa pridonijelo se sigurnosti djece pjesaka
te je broj smrtno stradale djece s 34 u ovom svojstvu, u 1994. godini smanjen na troje u 2013.
godini. Rije¢ je o smanjenju 0d 91% , §to pokazuje svrhovitost dugoro¢nog planiranja rada s

djecom. [17]

Do 2004. godine, na temelju Zakona — s ciljem osposobljavanja djece za samostalno
upravljanje biciklom na cesti - provodila se u osnovnim $kolama edukacija, u suradnji s
Hrvatskim autoklubom, nakon koje su djeca pristupala teoretskoj i prakti¢noj provjeri znanja
te su uspjeSnima na provjeri izdavane potvrde o osposobljenosti. Nakon 2004. godine do
danas osposobljavanja nisu obavljana institucionalno i to zbog nepostojanja formalnog
programa, ali su mnogi subjekti — obi¢no je bila rije¢ o suradnji Hrvatskog autokluba, policije

i ucitelja tehnicke kulture u skoli — provodili edukaciju i provjere znanja, ali bez izdavanja
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potvrda. Zahvaljuju¢i tom kontinuitetu, 2013. godine ni jedno dijete nije smrtno stradalo

vozeci bicikl

U sijeénju 2016. ponovno je, nakon 12 godina, uspostavljen formalni okvir za
institucionalno obavljanje osposobljavanja djece za samostalno upravljanje biciklom na cesti,
a time i uvjeti za izdavanje potvrde o osposobljenosti za upravljanje biciklom. Preduvjet za to

bilo je donosenje Programa osposobljavanja za upravljanje biciklom i biciklistickog ispita.

Trenutno vazec¢i Program je ponajprije namijenjen ucenicima petih razreda osnovne
Skole koji se za njega opredijele, Sto znaci da nije obvezan, s tim da se iznimno u Program
mogu ukljuciti 1 ucenici od Sestog do osmog razreda koji se u njega nisu mogli ukljuciti u
petom razredu osnovne $kole, a u pravilu ga provodi uéitelj tehnicke kulture ili drugi ucitel;
koji je prosao odgovaraju¢u edukaciju agencije nadlezne za odgoj i obrazovanje. Odredeno je
da se Program provodi u suradnji s Ministarstvom unutarnjih poslova, HAK-om i agencijom
nadleznom za odgoj i obrazovanje, a financira se sredstvima koja ¢e osigurati lokalna
zajednica, autoklubovi, sponzori na lokalnoj razini, sredstvima Nacionalnog programa

sigurnosti cestovnog prometa itd.

Bez obzira na to u kojem svojstvu djeca sudjeluju u prometu na cesti, od velike je
vaznosti prometna kultura koja se stjeCe od najranije Zivotne dobi. U tom smislu Zakon o
sigurnosti prometa na cestama, takoder u svojim osnovnim odredbama, odreduje da je
ministarstvo nadleZno za poslove obrazovanja duzno u odgojno-obrazovne programe, pocevsi
od predskolskih wustanova, uvrstiti sadrzaje primjerene uzrastu, koji imaju za cil]
osposobljavanje za sigurno sudjelovanje u prometu te promicanje i podizanje razine prometne

kulture.
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6 NACELA PLANIRANJA BICIKLISTICKIH PROMETNIH
POVRSINA

6.1 Zahtjevi biciklisti¢ke infrastrukture

Biciklizam moze uvelike doprinijeti $to ucinkovitijem, odrzivijem 1 zdravijem
transportnom sustavu. Prije planiranja izgradnje nove biciklisticke infrastrukture treba uzeti u
obzir glavne zahtjeve koje treba ispuniti biciklisticki prijateljska infrastruktura. Tih pet
zahtjeva prema priru¢niku o biciklistickom prometovanju su:

e Kkohezivnost

e izravnost

e sigurnost

e atraktivnost
udobnost [2]

» Kohezija

Najelementarniji uvjet mreze je mrezna kohezija. To znaci da svaki biciklist moze do¢i do
zeljenog odredista biciklom. Bez kohezije ne postoji mreza, jedino akumulacija pojedinih
ruta. To je pitanje stupnjevanja: $to vise ruta povezemo i omoguéimo biciklistima da slobodno
biraju svoje rute, imamo snazniju mrezu. Za bicikliste je kohezija vrlo bitna kvaliteta: to je

mjera u kojoj mogu do¢i na svoje odrediste preko rute po vlastitom izboru.

» lzravnost

Izravnost mreze odnosi se na udaljenost ili vrijeme potrebno da se biciklom prijede
izmedu tocaka polaska i odrediSta. Izravnost puta moZe se odrediti izratunavanjem faktora
zaobilaska. Sto se ruta od A do B vise priblizava ravnoj liniji, to je bolje za bicikliste.
Zaobilaznice 1 vece udaljenosti ne samo da produljuju vrijeme putovanja, nego i povecavaju
fizicke napore biciklista te ih na taj na¢in obeshrabruju. Vremenska izravnost tice se
dostupnosti veza koje optimiziraju protok prometa. Sa $to se manje zaustavljanja i
zadrzavanja biciklist suoCava na svom putu, veza je izravnija. Osim §to je zaustavljanje i
pokretanje energetski vrlo zahtjevno i time povecava fizicke napore, rezultira i gubitkom

vremena.
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» Sigurnost

Sigurnost je nedvojbeno osnovni zahtjev i mora biti najveca briga. Biciklisti ne uzrokuju
znacajnu opasnost, ali oni sami jesu i osjecaju se ranjivima kada se kre¢u u istom prostoru s
motornim prometom. Rizik je uzrokovan glavnim razlikama u masi i brzini.
Sigurnost se moze osigurati na tri glavna nacina.
Smanjenje prometnog intenziteta i smanjenje brzine ispod 30 km/h ¢ini mijeSanje sigurnim.
Odvajanje biciklista u prostoru i vremenu od brzog i teSkog motornog prometa smanjuje broj
opasnih susreta. Tocke sukoba izmedu motornog prometa 1 biciklista koje se ne mogu izbjeci
(na raskrizjima 1 prijelazima) trebale bi biti prikazane Sto jasnije, tako da su svi korisnici, a ne

samo biciklisti, svjesni rizika te da mogu prilagoditi svoje ponasanje.

> Atraktivnost

Atraktivnost znaci da je biciklisticka infrastruktura dobro integrirana u ugodnu okolinu.
To je stvar percepcije i imidza, koja moze snazno potaknuti ili obeshrabriti bicikliste. Budu¢i
da su percepcije vrlo promjenjive i individualne, tesko je dati opéa pravila. Ali izgledu treba
pridati punu pozornost pri planiranju i kada se analizira razina upotrebe 1 prituzbe. Osim
oblikovanja, krajobrazne kvalitete i imidZa podrucja, to ukljucuje i faktor stvarne i percipirane
“osobne sigurnosti”. To je posebno vazno u vecernjim satima i no¢u. Motorizirani promet
uvijek je izvor buke, kao i nezdravih plinova. Ako je moguce, kontakte motoriziranog i
biciklistiCkog prometa treba svesti na minimum. Medutim, to mozda nije moguce jer glavne
ceste redovito nude najizravnije i najkohezivnije veze. Medutim,ako su alternative dostupne,

trebale bi biti uzete u obzir.

» Udobnost

Prilikom osiguranja udobnosti potrebno je stvaranje ugodnog i opustenog biciklistickog
iskustva. Fizicki 1 mentalni napor treba svesti na minimum koliko je god moguce. Za ugodnu
voznju treba izbjegavati Ceste napore: zaustavljanja 1 ponovna kretanja su zamorna 1 stresna.
Niska kvaliteta ili neodrzavanje infrastrukture uzrokuje voznje koje su neudobne i nezgodne.
T o ¢ini biciklizam sloZenijim zadatkom, koji zahtijeva viSe koncentracije i truda kako bi se
zadrzala ravnoteza i uocile neugodnosti unaprijed. Nadalje, pronalaZenje pravog puta i
pravog smjera moze biti problemati¢no. Stoga je potrebna pravilna signalizacija. Koristenje

jasno vidljivih orijentira takoder moze biti korisno.
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6.2 Planiranje biciklisticke infrastrukture

Jedan od najvaznijih dijelova na strateskoj razini planiranja biciklisticke infrastrukture
je oblikovanje kohezivne mreze. Biciklistu se mora omoguciti odlazak od njegova polazista
do S§to vise odrediSta. No , povezanost sa svim relevantnim destinacijama nije jedini uvjet.
Vazno je osigurati dovoljnu kvalitetu biciklisti¢kih staza te ponuditi dodatne usluge onima
kojima su potrebne. Planiranje je relevantan dio biciklisticke promocije. Glavni su ciljevi
ispraviti nedostatke u sadaSnjem stanju, definirati ciljane mjere te ucinkovito koriStenje
sredstava i resursa. U tu svrhu planiranje pomaze strukturirati i organizirati nastojanja koja
treba poduzeti.

Drugi vazan dio strateSkog planiranja je sposobnost posredovanja izmedu ponekad
suprotstavljenih interesa. Budu¢i da u biciklistickom planiranju treba uzeti u obzir i druga
sredstva prijevoza i urbanog razvoja, kao i nadredene teme poput financija ili opce politike,
treba prilagoditi konfliktne ciljeve. Tijekom procesa planiranja ciljevi se uskladuju. Ako su
oni usuglaseni s drugim planovima i interesima, lakSe je provesti dobivene mjere za
postizanje postavljenih ciljeva. To zna¢i da strateSko planiranje podrzava biciklisticku
promociju tako da bude k oristan alat za provedbu mjera i postizanje ciljeva na ucinkovit

nadin.

6.3 Odrzavanje i funkcioniranje

Odrzavanje biciklisticke infrastrukture vrlo je vaZzno. Zbog koriStenja od strane
biciklista 1 teskih vozila, posebice na raskrizjima, infrastruktura je podvelikim optere¢enjem.
Vremenski uvjeti poput promjene godiSnjih doba 1 smrzavanja uniStavaju povrSinu
prometnica i oznake.

Rupe na povrsini prometnica uzrokovane gradevinskim radovima uglavnom imaju
najjaCi negativni utjecaj na kvalitetu biciklisticke infrastrukture. Biciklisticki objekti ne
zahtijevaju samo dobar dizajn, nego i uc¢inkovito upravljanje i odrzavanje. OStecene povrsine,
raslinje, razbijena stakla, loSa rasvjeta, itd. utjecu na bicikliste brZe i ozbiljnije nego na vozace
1 kao takvi stalan su izvor prigovora. Stoga je bitno da se biciklisticke staze nadziru i

odrZavaju jednako kao 1 ostatak cestovne prometne mreZze.
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6.4 Planiranje raskrizja

Raskrizja su klju¢no pitanje u biciklistickoj infrastrukturi i zahtijevaju detaljno
planiranje. Statistike pokazuju da su raskrizja mjesta s ve¢im potencijalom za opasnost. Prema
CROW-u (URL-4), “viSe od pola nesreca dogodi se na raskrizjima u naseljima (58%), a
posebno na raskrizjima cesta s brzinom od 50 km/h (95%)”. Na raskrizjima razli€iti korisnici
cesta (automobili, biciklisti, pjeSaci, kamioni, autobusi i ¢ak tramvaji) dolaze zajedno i moraju
se sigurno mijesati u jednom trenutku. Cinjenica je da se razlidita prijevozna sredstva
razlikuju u brzini, potrebnom prostoru i sigurnosnim zahtjevima. Isprepletan je razli¢itih
pripadnika prometa mora biti vodeno infrastrukturom na najsigurniji moguci nacin. [2]

U podrucju raskrizja biciklisticka staza treba biti odvojena od ceste kako bi se dalo
dovoljno prostora pjeSacima koji zele prije¢i cestu a ¢ekaju zeleno svjetlo. Raskrizja su
najopasnija mjesta za bicikliste zbog skretanja automobila i bicikla te se dva razlicita
prijevozna sredstva moraju ispreplesti na raskrizjima. Osim toga, tu su pjeSaci, autobusi,
kamioni ili ¢ak tramvaji koji se moraju uzeti u obzir. Stanje na cestama na raskrizjima moze
biti vrlo slozeno, pogotovo kada se razli¢iti nacini prijevoza priblizavaju raskrizju velikim
brzinama. Zbog toga nadlezno osoblje za planiranje prometne infrastrukture mora stvoriti

sustav skretanja koji je jednostavan za razumijevanje
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7 PRIJEDLOG OBLIKOVANJA POVRSINA ZA KRETANJE
PJESAKA I BICILISTA U FUNKCIJI SIGURNOSTI PROMETA

Grad Zagreb prema svim elementima suvremenog druStvenog, gospodarskog i
ekonomskog razvoja razvija se u metropolu u kojoj je bicikl glavno prijevozno sredstvo.
Povoljna klima, malo uzbrdica i brojne planski izgradene Siroke ulice koje omogucuju
izgradnju magistralnih biciklistickih pravaca ¢ine Zagreb idealnim za pedaliranje. Zbog
veli¢ine grada udaljenosti dnevnog prometa uglavnom ne prelaze pet do sedam kilometara $to
je idealno za prijevoz biciklom. S druge strane, postojeca gradska biciklisticka infrastruktura
destimulira takve pokusaje. Po pitanju biciklisticke infrastrukture Grad Zagreb znatno
zaostaje za usporedivim europskim gradovima i ne radi dovoljno niti sustavno na
nadoknadivanju tih zaostataka. Nepostojeca I nedostatna izgradnja mreza biciklistickih staza,
nedovoljna kvaliteta staza, nedostatak sigurnih parkiralista za bicikle, semafori neprilagodeni
biciklistiCkom prometu samo su neki od glavnih nedostataka. I ono §to €ini srz svih problema
je to Sto se gradski promet radi prema mjeri automobila dok su potrebe biciklista 1 pjeSaka

manje vazne.

U cilju povecanja broja osoba koji za zadovoljavanje svakodnevne prijevozne potraznje
do sredista grada ali i cijelog gradskog podrucja upotrebljavaju bicikl, potrebno je poduzeti
mjere koje doprinose kvaliteti i sigurnosti biciklistickog prometa. Mjere koje bi trebalo
poduzeti su:

» odgojno obrazovne

> infrastrukturne

» zakonske

7.1 Provodenje edukacije u Skolama

U cilju ostvarenja povecanja sigurnosti potrebno je provesti uvodenje edukacije u Skolama

s ciljem osposobljavanja djece za samostalno upravljanje biciklom na cesti (Slika 47).
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Slika 47. Edukacija u osnovnim $kolama
Izvor:[15]

Obrazovanjem se postize vece postivanje prometnih propisa te veca prometna kultura.
A da bi se moglo odrzavati sigurno odvijanje prometa potrebno je poznavati zakone i propise
o reguliranju prometa, kretanje vozila i vlastite sposobnosti.

lako je 2016. godine ponovo nakon 12 godina uspostavljen formalni okvir za
institucionalno obavljanje i osposobljavanje djece za samostalno upravljanje na cesti jo$
uvijek se nije pocelo provoditi u Skolama.

Ali bez kvalitetne prometne infrastrukture edukacija ste€ena u Skolama se nece imati
gdje primjenjivati, stoga je potrebno infrastrukturu §to viSe usavrsiti i omoguciti biciklistima

nesmetano kretanje.

7.2 Buduce stanje biciklisticke infrastrukture

Infrastrukturne mjere prije svega potrebno je usmijeriti  u razvoj i izgradnju
biciklisti¢kih traka i staza radi povezivanja sadasnje biciklisti¢ke infrastrukture u jedinstvenu

prometnu i funkcionalnu cjelinu (Slika 48).
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Slika 48. Prijedlog buduceg stanja biciklisti¢ke infrastrukture
Izvor: [18]

7.3 Biciklisticka traka sa sigurnom zonom izmedu

Jedno od mogucih rjeSenja za poboljSanje uvjeta za sigurno i udobno odvijanje
prometa biciklista je i izgradnja biciklistickih traka uz povrSine za parkiranje vozila na
kolniku (Slika 49). lako predlozeno rjeSenje unapreduje sigurnost i udobnost prometa
biciklista, primjena istog moguca je samo u sluc¢aju da postoji moguénost osiguranja
sigurnosne zone izmedu parkiranih vozila i biciklisticke trake. Takva zona omoguéava izlaz
putnika i vozaca iz vozila na siguran naéin odnosno na nacin da se ne ugrozava sigurnost

biciklista koji prometuju po biciklisti¢koj traci.
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Slika 49. Biciklisti¢ka traka sa sigurnom zonom izmedu
Izvor: [5]

Njemacka je jedina drzava gdje biciklisticke ceste imaju poseban status u prometnim
propisima, kao ceste namijenjene biciklistima na kojima je promet dozvoljen i automobilima.
Brzina je ograni¢ena na 30 km/h (Slika 50).

Fahrradstrafle

Slika 50. Biciklisticke ceste namjenjene i automobilima
Izvor:[4]

7.4 Odvojena infrastruktura za biciklisticki promet

Kao sto je vec reCeno grad Zagreb ima sve preduvjete da postane metropola u kojoj je
bicikl glavno prijevozno sredstvo. Povoljna klima, malo uzbrdica i brojne planski izgradene
Siroke ulice koje omogucuju izgradnju magistralnih biciklisti¢kih pravaca ¢ine Zagreb
idealnim za pedaliranje. Zbog veli¢ine grada udaljenosti dnevnog prometa uglavnom ne
prelaze pet do sedam kilometara Sto je idealno za prijevoz biciklom. S druge strane, postojeca
gradska biciklisticka infrastruktura destimulira takve pokusaje. ldealno rijeSenje ovoga
problema je odvojena infrastruktura za biciklisti¢ki promet, koja bi omogucila nesmetano,

brzo i prije svega sigurno kretanje biciklista a i pjeSaka (Slika 51).
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Slika 51. Primjer odvojene infrastrukture za biciklisti¢ki promet
Izvor: [11]

7.5 Posebne povrsine za zaustavljanje bicilista na raskrizjima

PoboljSanje uvjeta prometovanja i vece sigurnosti biciklista na raskriZzjima moguce je
osigurati i s posebnim povrSinama za zaustavljanje biciklista (Slika 52). Takve povrSine
biciklistima omogucavaju da se na semaforiziranim raskrizjima izdvoje od motornog prometa
prilikom ¢ekanja na slobodan prolaz s ¢ime ostvaruju prednost prolaska na raskrizju te su i
uocljiviji voza¢ima motornih vozila. Medutim takve povrSine poZeljno je predvidjeti samo na
raskrizjima s velikim optere¢enjem biciklistiCkog prometa s obzirom da isto ima utjecaj na

smanjenje propusne moc¢i motornog prometa.

Slika 52. Posebne povrsine za zaustavljanje biciklista na raskrizju
Izvor: [12]
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7.6 Prometna zrcala za bicikliste

Problem preglednosti biciklistima stvara velike probleme jer prilikom voznje biciklisti
moraju usmjeriti pogled naprijed kako bi zadrzali pravac voznje. Znatne poteskoce se javljaju
u trenutku promjene smjera voznje, kada biciklist mora promatrati promet iza sebe. Budu¢i da
biciklisti nemaju zrcala za pogled unatrag, okretanje glave redovito dovodi do krivudave
voznje. RijeSenje za problem nepreglednosti je postavljanje prometnog zrcala namijenjen

posebno za bicikliste (Slika 53).

Slika 53. KriZanje Hebrangova-Preradoviceva ulica

7.7 Kreiranje virtualne biciklisticke trake

Problem nedostatka biciklisticki traka moze se rijeSiti kreiranjem virtualnog
biciklistickog traka, s bicikla, kako bi se stvorio sigurnosni prostor oko biciklista i upozorili

vozaci na njegovu prisutnost (Slika 54).
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Slika 54. Prikaz kreiranja virtualne biciklisti¢ke trake
Izvor: [4]

7.8 Uspornici prometa prilagodeni biciklima

Velike brzine motornih vozila velika su prijetnja biciklistima. U nekim gradovima su
uspornici prometa (“lezeéi policajci”) koncipirani tako da za bicikliste uz rub ceste ostavljaju
prostor neometane voznje, uspornici su i prepreke koje ometaju promet osobnih automobila
(kamenje posred kolnika), a omoguéava nesmetani promet autobusa javnog gradskog
prijevoza i bicikla. (Slika 55).

Slika 55. Primjer uspornika na kolniku
Izvor: [19]

U gradu Zagrebu postoji nekoliko tipova uspornika od kojih neki dopustaju biciklistima
neometan prolaz sa strane (Slika 56), dok drugi zahvaéaju cijelu $irinu ceste i ne samo da

usporavaju vozila nego i ometaju voznju bicikala (Slika 57).
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Slika 56. Primjer dobrog uspornika koji omoguc¢ava nesmetan prolazak biciklista
Izvor: [19]

Slika 57. Primjer loseg uspornika
Izvor:[19]

7.9 Stalci i boksovi za bicikle

Za veéu udobnost i poticanje osoba na koriStenja bicikla za zadovoljavanje
svakodnevne prijevozne potraznje, potrebno je osigurati i prostore za smjestaj bicikla odnosno
parkirali§ta jednako kao i kod motornog prometa. Prilikom planiranja mjesta za smjestaj
bicikla potrebno je uvaziti dva osnovna elementa, a to su pristupacnost i sigurnost.

Uz navedeno sustave parkiranja bicikla potrebno uskladiti sa specifi¢nostima
arhitektonskog i umjetnickog oblikovanja gradskog prostora, sadrzaja i raznih dogadanja
unutra tog prostora. Sustavi koji su prikladni za parkiranje mogu se podijeliti na sustave
drzaca i stalaka, te sustav boksova odnosno biciklistickih garaza. Sustavi drzaca i stalaka
(Slika 58), prikladni su za primjenu u gradskim srediStima i poslovno-trgovackim i sportsko-

rekreacijskim zonama. Takvi sustavi trebaju osigurati lagano i sigurno odlaganje razli¢itih
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vrsta bicikla, a prema obliku trebaju biti takvi da ne ugrozavaju promet pjeSaka te da se

estetski uklapaju u cjelokupni gradskiprostor.

Slika 58. Primjeri stalaka i drZaca za bicikle
lzvor:[19]

U stambenim zonama, na autobusnim i Zzeljezni¢kim postaja ili drugim javnim
prostorima gdje postoji potreba za vremenski duljim odlaganjem bicikla, kako za smjestaj
tako i za vecu zaStitu sigurnosti bicikla, prikladniji su boksovi ili garaze za bicikle (Slika 59)
Takvi boksovi ili garaze Cine sustav pojedinacnog ili zajednic¢kog spremanja bicikla, a radi

vece sigurnosti za korisnike mogu biti opremljeni 1 sa sustavom video nadzora.

Slika 59. Boksovi za bicikle
Izvor: [19]
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8 ZAKLJUCAK

Uz javni gradski putnicki promet biciklisticki promet je jedan od najznacajnijih oblika

ostvarivanja prihvatljive razine mobilnosti gradana i odrzivog razvoja gradova.

Bicikl je najjednostavnije, najjeftinije i najefikasnije prijevozno sredstvo za kraca
putovanja. Doprinosi smanjenju prometnih zaguSenja, preoptereCenja javnog gradskog
prometa, smanjuje oneciS¢enje okolisa i doprinosi zdravlju kao osobnoj i javnoj kategoriji te

smanjuje izdatke za javno zdravstvno.

Ovom obliku prijevoza potrebno je osigurati znatno vise mogucnosti i preduvjeta za
njegov daljnji razvoj koji mu postojeca infrastruktura i zakonska regulativa ne pruzaju u
dovoljnoj mjeri. Konkurencija drugih vidova prijevoza uvijek je u prednosti i zahtijeva snazan
dokaz o ucincima i koristima ulaganja u biciklisticku infrastrukturu zbog cega biciklisticki

promet pada u drugi plan.

Za ostvarenje takvog cilja nuzno je potrebna promjena u arhitektonskom promisljanju,
zatim poduzimanje sustavnih mjera vezanih uz odgoj i obrazovanje u poznavanju prometnih
propisa pocevsi od najranije djecje dobi, poboljSanju postoje¢ih povrSina namijenjenih za
kretanje pjesaka i biciklista u cilju poboljSanje kvalitete, udobnosti i razine usluge pjesackog i

biciklistiCkog prometa i sustavniji nadzor kretanja pjesSaka i biciklista, te unaprjedenje

zakonske regulative povezane s nacinom planiranja, projektiranja, izgradnje i odrzavanja

navedene prometne infrastrukture.

Prihvac¢anjem predloZenih mjera 1 rjeSenja,znatno bi se unaprijedio urbanitet gradskog

podruc¢ja Grada Zagreba, zastita zraka i okoli$a te sigurnost biciklista i pjesaka opcenito.
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Izjavljujem i svojim potpisom potvrdujem kako je ovaj _diplomski rad

iskljucivo rezultat mog vlastitog rada koji se temelji na mojim istraZivanjima i oslanja se na
objavljenu literaturu Sto pokazuju koriStene biljeske i bibliografija.
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necitiranog rada, te nijedan dio rada ne krsi bilo ¢ija autorska prava.

Izjavljujem takoder, kako nijedan dio rada nije iskoriSten za bilo koji drugi rad u bilo kojoj drugoj
visokoSkolskoj, znanstvenoj ili obrazovnoj ustanovi.

Svojim potpisom potvrdujem i dajem suglasnost za javnu objavu diplomskog rada
pod naslovom  Organizacija biciklistickih prometnih tokova na cestovnoj mrezi u
funkciji sigurnosti prometa

na internetskim stranicama i repozitoriju Fakulteta prometnih znanosti, Digitalnom akademskom

repozitoriju (DAR) pri Nacionalnoj i sveuciliSnoj knjiznici u Zagrebu.
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