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O PROJEKTU CYCLURBAN

Oko cetvrtine stakleni¢kih plinova u Euro-
pi emitira se unutar prometnog sektora.
Financiran putem Europske klimatske inici-
jative (EUKI), projekt Cyclurban promice bi-
ciklisticki promet kao vazan element mje-
ra za ublazavanje klimatskih promjena.

Petnaest organizacija iz Njemacke, Hrvatske, Estonije,
Grcke, Latvije, Poljske i Slovacke radilo je na projektu
Cyclurban i na promicanju biciklistickog prometa kao
vaznog ¢cimbenika gradskog prometa. Svojim specifi¢nim
znanjem o klimatskim promjenama, odrzivom urbanom
razvoju i gradskom prometu pridonijeli su projektni
partneri, nevladine organizacije, znanstvene organizacije
i opcine.

Provedbom projektnih aktivnosti obuhvacene su
opcinske, regionalneidrzavne uprave u Sest partnerskih
zemalja na Baltiku, Srednjoj i Juznoj Europi. Posebno se
referiralo na odjele za mobilnost i urbanizam unutar
gradova Varsave, Tartua, Velike Gorice, Bratislave,
Rige i Drame, ali i na druge regionalne ili nacionalne
institucije i dionike koji oblikuju rasprave i mjere koje
utjecu na budu¢nost urbane mobilnosti.

Tijekom mnogih radionica i sastanaka s dionicima
organiziranih u okviru projekta izvrSena je temeljita
analiza trenutnog stanja u biciklistickom prometu te
postoje¢ih moguénosti i izazova. Na tim sastancima
okupljeni su projektni partneri, prostorni i prometni
planeri, arhitekti, aktivisti, struc¢njaci iz opdina i
drugi dionici da bi razmijenili znanja o biciklistickom i
odrzivom prometu te da bi razgovarali o strategijama
i primjerima dobre prakse koje podrzavaju promjenu u
mobilnosti naklonjenu klimi.

Lekcije naucene u sklopu projekta Cyclurban upucene

su donositeljima odluka kao skup prilagodenih
preporuka za nacionalne politike (NPR-a). Razvijene na
nacionalnim radionicama sa stru¢njacima i dionicima,
preporuke predstavljaju relativnho jeftine nacine za
podrsku biciklistickom prometu u doti¢nim zemljama.
Preporuke uklju¢uju mjere u podrudju infrastrukture,
politike i planiranja, kao i u obrazovanju, pruzanju
usluga i promociji. One mogu posluziti kao nacrt
kreatorima politika i pomoc¢i im da provedu klimatski
povoljniju prometnu politiku i pozitivho oblikuju mjere
u biciklistickom prometu u narednim godinama. Sve
preporuke su priznate od strane nacionalnih tijela u
Sest partnerskih zemalja.

U ovoj se publikaciji nalaze informacije o aktivnostima
projekta u svakoj partnerskoj zemlji, ulozi koju
biciklisti¢ki promet ima u lokalnom sustavu prometa
i preprekama koje sprjecavaju da biciklisticki promet
postane pogodniji unutar op¢ina. Takoder, preporuke
za nacionalne politike koje su izradili projektni partneri
mogu se proucavatii koristiti kao nacrt za unaprjedenje
biciklistickog prometa s posebnim osvrtom na situaciju
u biciklistickom prometu u svakoj od projektnih zemalja.
Osim toga, predstavljene su price o uspjehu, primjeri
dobre prakse i iskustva razlicitih opcina i projektnih
partnera iz vrlo razlicitih zemalja.




Tko su partneri na projektu Cyclurban?

Projekt Cyclurban realizirao je raznovrstan tim od petnaest partnera iz sedam razlicitih zemalja. Nasi partneri su

nevladine organizacije, znanstvene organizacije i opcine koje imaju stru¢nost i iskustvo u pogledu odrzive mobilnosti
i biciklistickog prometa.
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Glavni grad Poljske dom je za 1,8 milijuna stanovnika i ima
Upravu za cestovnu infrastrukturu koja je iskusna po pitanju
odrzive mobilnosti. Opcina je u 2012. godini uspostavila
uspjesan sustav dijeljenja bicikala, a od 2010. godine dolazi do
znacajnog poboljsanja kvalitete i proSirenja gradske biciklisticke
infrastrukture. Takoder, organiziraju se obrazovni programi o
biciklistickom prometu i odrzivosti namijenjeni djeci.

Zaklada ,Zemlja i ljudi”

Zaklada cesto organizira edukativne i integracijske kampanje
koje isticu kako se drustveni i ekonomski razvoj moze kombinirati
sa zastitom okolisa. Njihovi projekti imaju fokus na drustvene
skupine, lokalne zajednice, vladine organizacije i poslovne grupe,
kaoipojedince.Zaklada,Zemljailjudi“imaiskustvo u organiziranju
visokokvalitetnih seminara i tecajeva, u provedbi stru¢ne analize
i drugih aktivnosti koje imaju za cilj podizanje svijesti javnosti o
problemima i pitanjima vezanima za okolis.

Odjel za odrzivu mobilnost - Nacionalno tehnicko
sveuciliSte u Ateni (NTUA)

Odjel za odrzivu mobilnost NTUA osnovan je prije otprilike 20
godina, kada je bilo evidentno da Gr¢ka zbog mentaliteta svojih
stanovnika ne moze slijediti europsku strategiju za promicanje
biciklistickog prometa i odrzive mobilnosti. Od tada je Odjel
za odrzivu mobilnost sudjelovao u relevantnim europskim
istrazivackim programima, na medunarodnim konferencijama te
je proveo je desetak istrazivanja diljem Grcke koja su potvrdila
tvrdnje da lokalna zajednica tezi humanijem i odrzivom urbanom
okruzenju. Takoder je objavio 19 knjiga i stotine clanaka u
znanstvenim c¢asopisima i novinama.
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Nacionalni opservatorij u Ateni

NOA (is one of Greece's oldest research institutions and contributes
to the project with its rich experience in the fields of climate
change, air quality, emissions and climate scenarios. The Institute
for Environmental Research and Sustainable Development (IERSD/
NOA) has a long track record of experience in monitoring of
chemical substances, meteorological parameters and database
management. Its large infrastructure includes nation-wide
operational networks. IERSD/NOA communicates its scientific
results to the public, policymakers and the educational community
via science-policy events, workshops and the internet.

Ekograd

Ekograd kao partner promovira odrzivu mobilnost u Grékoj raznim
kampanjama i aktivhostima poput ,Ekomobilnosti”, koja traje vec
14 godina, i godisSnje kampanje ,Slobodna mobilnost”, koja traje
vec¢ 3 godine. U okviru ovih kampanja, studentske skupine razvijaju i
prezentiraju rjeSenja za pitanja zastite okoliSa i za probleme vezane
uz mobilnost lokalnim vlastima i donositeljima odluka. Ekograd
stalno organizira akcije i dogadanja da bi skrenuo pozornost grcke
vlade i javnosti na emisije stakleni¢kih plinova. (WP5)

Grad Tartu

Tartu je drugi grad po veli¢ini u Estoniji i u njemu se nalazi najstarije
sveuciliste u zemlji. S obzirom na to da je grad regionalno srediste
juzne Estonije, odluke donesene u ovom gradu od oko 97.000
stanovnika utjecu na cijelu regiju. Tartu se moze smatrati jednim od
najnaprednijih estonskih gradova u pogledu biciklistickog i odrzivog
prometa. 2019. godine uveden je gradski sustav dijeljenja bicikala
koji se uglavnom temelji na elektri¢nim biciklima. U isto vrijeme,
javni prijevoz u gradu prebacen je 100 % na obnovljiva goriva.
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Balticki ekoloski forum Estonija

BEF Estonija je nevladina organizacija koja djeluje na podrucjima
zastite okolisa i zastite prirode. Struc¢njaci BEF EE imaju iskustvo
u implementaciji EU i nacionalnih projekata koji obuhvacaju Siroki
raspon tema, ukljucujuéi klimatske promjene i odrzivu mobilnost.
BEF EE radi na razlicitim projektima vezanim za mobilnost i klimu.
RjeSenja za odrzivu mobilnost mogu se naéi samo kroz dobro
planiranje i uzimanje u obzir individualnih potreba, ponasanja,
kao i prikladnih ekonomskih i politickih instrumenata. BEF EE
je povecao kapacitete na ovom polju kroz razlicite publikacije,
seminare i treninge. Clan je estonskog Vije¢a za ekoloske nevladine
organizacije, Sto povecava sposobnost organizacije da utjece na
odluke i procese na lokalnoj razini. Cilj BEF EE je oCuvanje odrzivog
okolisa povecanjem svijesti i promicanjem upravljanja okoliSem da
bi se poboljsalo znanje i vjestine razlicitih dionika.

Savez latvijskih biciklista

Savez latvijskih biciklista stru¢ni je partner s iskustvom u
biciklistickom prometu u Latviji i ¢lan je Europske biciklisticke
federacije (European Cycling Federation — ECF). Prema tome, Savez
ima izvrstan pristup biciklistickoj mrezi u cijeloj EU. Savez je vodio
mnostvo malih, uglavhom savjetodavnih projekata koji se odnose
na biciklisticki promet i dobro je povezan s nacionalnim tijelima
zaduzenim za odrzavanje biciklistickog prometa i vlastima za
planiranje u Rigi.

Balticki ekoloski forum Latvija

Struc¢njaci Baltickog ekoloskog foruma u Latviji godinama rade
na pitanjima mobilnosti, energije, klimatskih promjena, ocuvanja
prirodeibioloske raznolikosti, upravljanja kemikalijamaiupravljanja
vodama. BEF Latvija ima iskustvo u podrzavanju i promoviranju
biciklistickog prometa u malim i srednjim gradovima. Ova nevladina
organizacija je dio BEF grupe.
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Drustvo za oblikovanje odrzivog razvoja (DOOR)

DOOR je udruga struc¢njaka koja se bavi promicanjem odrzivog
razvoja na podrucju energetike, osnovana 2003. godine. Ova
organizacija civilnog drustva radi na razlicitim aktivnostima
poticu¢i sudjelovanje gradana u ublazavanju i prilagodavanju
klimatskim promjenama, kreiranju odrzive energetske politike,
ublazavanju energetskog siromastva i poboljSanju obrazovanja
povezanog s pitanjima odrzive energije. Osim toga, imaju iskustvo
u izradi Akcijskih planova energetski odrzivog razvitka i prilagodbe
klimatskim promjenama (SECAP) za hrvatske gradove i Zupanije,
koji izmedu ostalog pokrivaju aspekte prometa i mobilnosti.

Grad Velika Gorica

U urbanom podrucdju grada zivi 31.000 stanovnika koji su dio op¢ine
Velika Gorica u kojoj zivi 63.000 ljudi. Velika Gorica smjestena je u
Zagrebackoj zupaniji, u blizini glavnog grada Hrvatske. Sudjelujudi
u europskim projektima vezanim uz klimu grad aktivno pokusava
smanjiti CO, emisije i poduzima potrebne korake da bi postao
odrziva, klimatski prihvatljiva op¢ina.

Cyclokoalicia

Od svog osnutka 2010. godine neprofitna grupa Cyclokoalicia
zagovara potrebe biciklista i pjesaka. Strucnjaci iz organizacije
suraduju sa slovackim opc¢inama kao Sto su Bratislava, Trnava, Nitra,
Trencin i KoSice da bi povecali kvalitetu i sigurnost biciklisticke i
pjesacke infrastrukture. Cyclokoalicia u Bratislavi upravlja sustavom
dijeljenja bicikala, uslugom najma teretnih bicikala te je pokrenula
rad radionice za bicikle. Od 2017. godine ¢lanovi su Europske
biciklisticke federacije.
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Njemacki svemirski centar (DLR)

Jedan od struc¢nih partnera za urbanu mobilnost i biciklisticki
promet na projektu Cyclurban je DLR. Osim Sto provodi opsezna
istrazivanja i radi na razvoju tema koje obuhvacdaju zrakoplovstvo,
energiju, sigurnost i digitalizaciju, takoder obuhvaca i Institut za
prometna istrazivanja. Institut za prometna istrazivanja DLR ima
iskustvo u znanstvenim i primijenjenim analizama prometa na
nacionalnoj i medunarodnoj razini jer je bio i sudionik i voditelj
brojnih EU i nacionalno financiranih projekata. Mnogi se njihovi
projekti odnose na urbanu i elektriécnu mobilnost, ICT i procjene
utjecaja klime.

Ideje u energiju

Ova neprofitna organizacija promice medunarodno Sirenje
odrzivih tehnologija i politika za zastitu klime i okolisa. Strucnjaci
iz organizacije provode istrazivanja, analiziraju i razvijaju politicke
dokumente prema politikama koje se odnose na klimatske promjene
u EU i drzavama ¢lanicama. Pored provodenja istrazivanja te razvoja
obrazovnih i politickih savjetodavnih projekata, oni organiziraju
konferencije i radionice koje povezuju medunarodne dionike.

Balticki ekoloski fForum Njemacka

BEF Njemacka bio je vodecipartner projekta Cyclurban. Organizacija
ima dugogodisnje iskustvo u provedbi politike odrzive mobilnosti
i klime te sudjeluje u mnogim europskim projektima koji se bave
promjenama u mobilnosti i odrzivim urbanim razvojem. BEF
Njemacka radi na spajanju i interakciji znanosti, civilnog drustva,
politike i administracije te usko suraduje s drugim ekoloskim
organizacijama, istrazivackim institutima i sveucilistima, kao i s
upravama gradova i op¢ina u mnogim europskim zemljama.
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RAZVOJ LOKALNIH STRATEGIJA
ZA BICIKLISTICKI PROMET U SEST
GRADOVA

Jedna zajednicka prometna strategija ili prila-
godena prometna strategija za svaku jedinicu
lokalne samouprave?

Projekt Cyclurban okupio je jedinice lokalne samouprave,
gradove iz razlicitih geografskih regija Europe. lako
su razliciti na vise nacina, svi su imali za cilj povecati
udio biciklistickog prometa u borbi protiv klimatskih
promjena. U sklopu projekta Cyclurban, politicari,
strucnjaci, javnost i znanstvenici zajedno su radili na
rjeSavanju pitanja glavnih karakteristika i nedostataka
u biciklistickom prometu na svom podrudju, odlucujudi
o konkretnim strategijama za promicanje biciklistickog
prometa i poduzimajué¢i odredene akcije u okviru
projekta.

U svim jedinicama lokalne samouprave koje su
sudjelovale, ocjenjivano je aktualno stanje biciklistickog
prometa kao nacina prijevoza da bi se naknadno razvili
scenariji i da bi se donijele strategije za daljnji razvoj.
Stoga je pripremljen detaljan upitnik koji je podijeljen
svim partnerima jedinicama lokalne samouprave. Upitnik
je podijeljen u cetiri dijela: planiranje i organizaciju
(procedure i vremenske skale, alati za financiranje,
struktura upravljanja / odlucivanja, postojanje podrske /
usmjeravanje), infrastrukturu (karakteristike biciklisticke
mreze, kvaliteta, veli¢ina, sigurnost i perspektive u
budu¢nosti), ostale aktivnosti (angazman, informiranje
i promotivne aktivnosti) i stav (stav politicara i planera,
planovi za buduénost).

Na upitnik su odgovarale osobe koje rade u gradskim
upravama, poput sluzbenika, lokalnih politi¢ara, kao
i ¢lanova organizacija civilnog drustva. Zahvaljujudi
rezultatima otkriveno je da postoji komunikacijski jaz
izmedu glavnih aktera odgovornih za unaprjedenje i
promicanje biciklistickog prometa, ukljucujuéi gradsko
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vije¢e, upravni odjel za promet, organizacije civilnog
drustva i obrazovne ustanove.

Karakteristican primjer je situacija u gradu Rigi, gdje
su biciklisticke organizacije vrlo aktivhe u promicanju
i poboljsanju biciklizma, dok je gradska uprava jos
uvijek spora u svojim postupcima i planiranju te nerado
suraduje. Glavni rezultat ovog istrazivanja je da gradske
uprave dijele neke zajednicke karakteristike, bez obzira
na razvoj biciklistickog prometa.

Postupci planiranja i organiziranja prilicno su sli¢ni
u svim jedinicama lokalne samouprave, dok politike
na regionalnoj i nacionalnoj razini cesto smanjuju
ucinkovitost i brzinu provedbe planova bez pruzanja
potrebne Ffinancijske potpore. Primjecuje se da
se biciklisticki promet uglavhom smatra lokalnim
problemom, iako su nacionalne politike obvezne
ukljucivati modele odrzive mobilnosti.

Status i razvoj infrastrukture takoder otkrivaju slicnosti
medu jedinicama lokalne samouprave (potreba za
daljnjim Sirenjem mreze biciklistickog prometa, nije u
potpunosti dosljedna s planiranjem), ali nisu svi gradovi
upoznati s karakteristikama i Funkcionalnostima
njihovih mreza biciklistickog prometa niti ih ne prate
redovno, iako biciklisticki promet predstavlja udio od
1 do 6 % prijevoza u gradovima partnerima. Stovise,
nedostaje osoblje koje je adekvatno obuceno.

Poduzete akcije za informiranje i angaziranje javnosti
odvijaju se u okviru lokalnih dogadanja poput
European Mobility Weeka, no moraju se vise istaknuti,
biti ucestalije i orijentirane na uzroke. Politicari vise
razine obi¢no navode da podrzavaju alternativne
nacine prijevoza, no cini se da im nedostaje spremnost
za prelazak od opcenitog do specificnog jer ne
promoviraju planove odrzive mobilnosti. To moze biti
i rezultat mo¢nih interesnih skupina koje desetlje¢ima
lobiraju za automobile i motorni nacin prijevoza.

Predvidena buduc¢nost mobilnosti za 2030. i 2050.
prilicno je slicna u svim jedinicama lokalne samouprave,
iako neki ne vjeruju da ¢e dostiéi svoje ciljeve i ne



poduzimaju dovoljno za ostvarenje svojih vizija.
Procesu analize i procjene politika u biciklistickom
prometu i infrastrukture dodatno je pomogao Bicycle
Policy Audit (BYPAD, www.bypad.org) koji se odvijao u
svim partnerskim jedinicama lokalne samouprave, osim
u Drami (Gr¢ka).

Na temelju rezultata BYPAD procjene razvijeni su
pristupi koji ucinkovito promicu biciklisticki promet.
Neki gradovi, poput Tartua, ve¢ duze vrijeme provode
redovite aktivnosti prac¢enja i ocjenjivanja biciklistickog
prometa pomocu kojih formuliraju budude strategije
i mjere napredak. Svi su gradovi usredotodili
svoju pozornost i planove na dvije vazne znacajke:
infrastruktura i promocija te obrazovne aktivnosti.

Bez obzira na trenutno stanje njihove infrastrukture
biciklistickog prometa, daljnje Sirenje i objedinjavanje
rastrkane mreze biciklistickog prometa, definiranje
boljih standarda biciklistickih staza za nove konstrukcije
te upotreba odgovarajuc¢ih znakova i obiljezavanja
radi sigurnosti biciklista i pjeSaka predlozeno je
kao ucinkovite i univerzalne mjere za daljnji razvoj
infrastrukture biciklistickog prometa u partnerskim
gradovima. Za primjer, Grad Varsava izveo je pilot
projekt u kojem su istaknuta odredena raskrizja da bi
se poboljsala sigurnost pjesaka i olakSsao nesmetan
suzivot biciklista i pjeSaka. Na ovaj nacin nastoje
poboljsati ne samo biciklisticki promet, nego i druge
odrzive, klimatski povoljne oblike prijevoza, bez da
jedan od oblika prijevoza sprjecava razvoj ostalih.
Aktivnosti Cyclurbana takoder naglasavaju vaznost
sudjelovanja jedinica lokalne samouprave i javnih tijela
u projektima poput Cyclurbana jer njihovo sudjelovanje
osigurava angazman u ostvarenju ciljeva projekta i
primjenu mjera.

Dio projekta Cyclurban bile suiedukativne i promotivne
kampanje koje su bile usmjerene prema razli¢itim
skupinama ljudi. Na primjer, u Bratislavi se smatralo da
je od najvece vaznosti potreba za promoviranjem voznje
biciklom, kao i edukacija nadleznih tijela o izricanju
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mjera. Ova dvostruka akcija pomaze u razvoju osjecaja
sigurnosti i ugodnosti vezanih uz biciklisti¢ki promet,
a istovremeno se stvara moguénost da autoriteti,
poput policije, komuniciraju s javnosc¢u bez uzrokovanja
nesigurnosti ili sprjecavanja ljudi da koriste bicikl.

Obrazovne i promotivne aktivnosti usmjerene na
zaposlenike jedinica lokalne samouprave bile su dio
strategije mnogih gradova partnera, bas kao sto je
to slucaj u gradovima Tartuu i Velikoj Gorici. Znacaj
odgovarajuc¢eg broja obucenog osoblja je velik jer
osigurava kontinuirano nadgledanje i odrzavanje
biciklisticke mreze, koherentne planove, bolje znanje
o dostupnim alatima za financiranje, olaksavanje
financiranja biciklistickog prometa i dugovjec¢nost.

Opéa napomena koja se moze dati kao rezultat
projekta Cyclurban je da postoji mnogo zajednickih
elemenata u odgovarajué¢im strategijama jedinica
lokalne samouprave za poboljSanje biciklistickog
prometa. Medutim, razlike izmedu jedinica lokalne
samouprave odnose se na veli¢inu i kvalitetu mreza
biciklistickog prometa, kulturu prijevoza gradana,
slozenost administrativnih i politickih postupaka i
dostupnost javnih sredstava. Kao rezultat toga, gradovi
moraju lokalno prilagoditi postoje¢e metodologije
i mjere kako bi ostvarili svoj cilj i postavili biciklisticki
promet okosnicom pogodnom za klimu i kvalitetu
Zivota, povecavajudi urbanu mobilnost.



ANALIZA NACIONALNIH POLITIKA
VEZANIH UZ BICIKLISTICKI PROMET |
PREPORUKE ZA NACIONALNE POLITI-
KE (WP2)

Jedan od glavnih zadataka projekta Cyclurban bio
je poboljsanje politika na nacionalnoj razini u svrhu
pruzanja podrske i promocije biciklistickog prometa.
lako je promocija biciklistickog prometa prije svega
pitanje lokalne razine, nacionalna razina igra klju¢nu
ulogu u uskladivanju politika i financijskog okvira koji
usmjerava planiranje i ulaganja koja se odnose na
biciklisti¢ki promet.

Da bi procijenili nedostatke u politikama i financijskim
okvirima, partneri Cyclurban projekta proveli su
intervjue s dionicima te analizu politika u svakoj
partnerskoj zemlji. Na temelju procijenjenog statusa
quo i stru¢nog znanja sastavljen je popis preporuka za
nacionalne politike (NPR) u Estoniji, Latviji, Slovackoj,
Poljskoj, Grckoj i Hrvatskoj. Preporuke se fokusiraju
na poboljsanje stanja u biciklistickom prometu na
regionalnoj i nacionalnoj razini. Slovacka se pridruzila
projektu u kasnijoj fazi i zbog toga nije sudjelovala u
analizi politika koja se provodila na pocetku projekta
Cyclurban.

O preporukama za nacionalnu politiku raspravljalo se
tijekom nacionalnih seminara i sastanaka s relevantnim
dionicima u svakoj partnerskoj zemlji. Da bi se osigurao
utjecaj preporuka nacionalnih politika, nacionalno ili
regionalno tijelo u partnerskim gradovima sastavilo
je pismo ovjere kojim se potvrduje da su preporuke
predane i da ¢e se razmotriti u donosenju politika.

ANALIZA POLITIKA

U svakoj je partnerskoj zemlji provedena analiza politika
da bi se vidjelo koji dokumenti na nacionalnoj razini
utjecu na promociju biciklistickog prometa ili ukljucuju
ciljeve /inicijative koje se odnose na biciklisti¢ki promet.

U zemljama u kojima je provedena analiza mjere
su se uglavnom odrazile na dokumente prometa,
okolisa i prostornog planiranja. Podrucja politike koja
su najmanje obuhvacala biciklisti¢cki promet bila su
ekonomija, turizam i obrazovanje. Analiza je pokazala
da vecina zemalja nije imala nacionalnu biciklisticku
strategiju na snazi kada je analiza provedena - 2019.
godine.

Podrudje
politike

Ciljana zemlja

Estonija | Latvija

Poljska | Hrvatska Greka

Promet

Okolis

Prostorno
planiranje

Ekonomija
Zdravlje
Obrazovanje

Turizam

lzravan odnos prema biciklisti¢kom prometu|

Meizravan odnos prema biciklistickom prometu

Bez odnosa prema biciklistickom prometu
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iz ovih intervjua su: --->

Ne postoje aktivnos

ti na naciong noj razini zq
poboljsanje Znanja i vjestina vezani uz biciklsticki

promet u lokalnim opéinamaq — ali, prepoznatq Je potreba
za jacom ulogom biciklistickog prometa

Zajednicko razumy'evanjg da b/:c/k[/stf/ck/ [;rorgjtanﬁa
ima vrlo malu ulogu u urbanOJAmob/lnostv/ unu arveéznje
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ulaganja (uklj nacionalnoj razini)

Vaznost EU fondova j njihov utjecaj razliciti su (vrlo sy
vazni u Estonjj; Latviji i Slovackoj, a nisy vazni u Hrvatskoj
i ne utjecu na Grcku)

Postoje razlike izmedy opcina u prijavi zq novcana
sredstva (u Hrvatskoj i Grckoj gradovi nisy aktivni
u apliciranju za sredstva koja imaju biciklisticke
komponente)

y ' tojanje osnovne
st problem je nepos
« pbic/klist/'c”ke infrastrukture

Nepostojanje odbora zq biciklsticki
promet (osim Slovacke j Hrvatske)
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PREPORUKE ZA NACIONALNE POLITI-
KE

Slovacka, Latvija, Estonija, Grcka i Hrvatska izradile
su nacionalne preporuke, a Poljska je konstruirala i
odredene preporuke za opdinsku razinu u Varsavi.
Svaki je tim stvorio od 5 do 11 preporuka koje su
predstavljene dionicima na nacionalnim seminarima i
prihvacene su od strane nacionalnih vlasti. Preporuke
za sve zemlje bile su usredotocene na 6 prioritetnih
tema:

1. Zakonodavstvo

Svih Sest zemalja dobilo je preporuke koje se odnose na
zakonodavstvo (ukupno 25 zakonodavnih preporuka).
Estonija, Hrvatska, Latvija i Grcka razvile su preporuke za
stvaranje ili azuriranje standarda ili razvojnih planova koji
uzimaju u obzir biciklisticki promet. Slovacka, Latvija i Hrvatska
predloZile su posebne sigurnosne mjere kao Sto su biciklisticke
ulice, 1,5 m potrebne boc¢ne udaljenosti pretjecajnog vozila od
biciklista i uspostavljanje 30 km/h zona.

Preporuke za sigurnost i smirivanje prometa takoder su
navedene u okviru infrastrukture, posebno u Grckoj i Latviji.
Estonija i Poljska imale su opéenitiji pristup u pogledu
infrastrukture: Koherentnost infrastrukture kroz izgradnju
ili modernizaciju infrastrukture te razmatranje poboljSanja
uvjeta u biciklistickom prometu kao cilj za sve infrastrukturne
projekte. Zakonodavne preporuke takoder su se odnosile
na postavljanje prioriteta prema biciklistickom prometu
na razli¢ite nacine, primjerice omogucavanje biciklistickog
prometa u jednosmjernim ulicama u stambenim naseljima,
obvezama za parkiranje bicikala i motiviranjem tvrtki da
osiguraju odrzivi prijevoz za zaposlenike. Neke preporuke
za Estoniju i Poljsku predloZile su Siri politicki pristup, poput
uvodenja dosliedne evaluacije politika, budzeta, kao i
provodenja zakona o kvaliteti zraka i sigurnosti na cestama.
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2. Jacanje kapaciteta

Partneri u Poljskoj, Estoniji, Latviji, Grckoj i Slovackoj
razvili su preporuke za jacanje kapaciteta. Predlozeno
je povecanje kapaciteta vezanih uz biciklisticki promet
u opc¢inama i pruzanje podrske gradskim strategijama
za biciklisticki promet stru¢nim znanjem, financiranjem,
uspostavom certificiranih trenera i prikupljanjem
podataka o odvijanju biciklistickog prometa na
opdinskoj razini. Medu preporukama je navedeno i
uklanjanje konflikta izmedu pjesaka i biciklista i bolje
ukljucivanje javnosti.

3. Infrastruktura

Estonija, Slovacka i Poljska su se kroz obveze
navedene u zakonodavnom podru¢ju dotaknule
izazova u infrastrukturi. Latvija i Grcka su razvile
posebne preporuke za infrastrukturu. Na primjer,
kruzni tokovi s prioritetom za bicikliste i bez rubnika
na linijjama za biciklisticku stazu nude dodatno
rieSenje za cetverokutno raskrizje s biciklistickom
infrastrukturom. Navode i podesavanje rukohvata
na mostovima i nadvoznjacima, obaveznu bocnu
udaljenost pretjecajnog vozila od biciklista.

4. Institucionalne / organizacijske promjene

Hrvatska je razvila preporuke o institucionalnim
promjenama poput uspostave nacionalnog tijela za
urbani biciklisticki promet / nemotorizirani promet
/ odrzivi promet i za izradu funkcionalnih regionalnih
planova na razini drzave.

5. Financiranje

Estonija je razvila preporuku za uspostavljanje
nacionalnog programa financiranja razvoja jezgre
biciklistickih mreza u gradovima. Hrvatska je razvila
preporuku o raspisivanju javnih natjecaja za sustave
dijeljenja bicikala i javnu biciklisticku infrastrukturu.



6. Obrazovanje / podizanje svijesti
Ova prioritetna tema obradena je u Cetiri zemlje. Slovacka je izradila dvije preporuke koje se odnose na osposobljavanje

programsku strukturu javne televizije. Estonija je kreirala preporuku za razvoj nacionalnog komunikacijskog programa
za promociju biciklistickog prometa i preporuku za uklju¢ivanje dodatnih komponenti u programe voznje. Gréka je
razvila preporuku za uvodenje odrzivije kulture voznje uz pomo¢ skolskih kampanja, a Poljska predlaze obrazovanje
djece o koristenju cesta kao zajednickog prostora.

lako preporuke za nacionalne politike imaju razli¢it fokus u svakoj zemlji, one takoder imaju mnogo toga zajednickog.
Odredene klju¢ne mjere mogu poboljsati situaciju u biciklistickom prometu u svim zemljama, poput smanjenja op¢eg
prometa automobila, uspostave 30 km/h zona, poboljsanja u financiranju biciklisticke infrastrukture, obrazovanja
biciklista, kao i vozaca automobila. Sve su zemlje razli¢ite u pogledu gradskih struktura, odredivanja prioriteta u
uspostavljanju mjera ili nacina upravljanja sukobima medu dionicima. Da biste dobili detaljniju sliku diskusija u
svakoj zemlji i preporuka specificnih za pojedinu zemlju koje su razvijene u projektu Cyclurban pogledajte izvjestaje
o zemljama u ovoj publikaciji.

Distribucija prioritetnih tema po zemlja Distribucija prioritetnih tema

obrazovanje /

odizanje svijesti
zakonodavstve P ! !

institucijske /
organizacijske
promjene

financiranje

jatanje kapaciteta

"

infrastruktura

institucionalne /[ organizacijske
promjene

financiranje

obrazovanje / podizanje
svijesti
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B Grcka B Hrvatska m Poljska
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ANKETA O BICIKLISTICKIM RUTAMA

Dabiserealizirale odgovarajuce strategije biciklistickog
prometa u jedinici lokalne samouprave potrebne
su informacije o navikama biciklista o koriStenju
infrastrukture i okolici ruta. U skladu s tim, konzorcij
Cyclurbana proveo je studiju o preferencijama ruta koju
je vodio projektni partner German Aerospace Center
(DLR). U anketi su se koristile izjave biciklista kao
sudionika cestovnog prometa. Na temelju rezultata
mogu se dati preporuke za nacionalne strategije
razvoja biciklistickog prometa.

Individualni izbor rute je pod utjecajem nekoliko
parametara koji proizlaze iz okolice rute. U isto vrijeme,
preferencije prema odredenim karakteristikama
ruta snazno se razlikuju kod pojedinaca s obzirom na
sociodemografiju ili tip bicikla koji koriste. Stoga smo
razvili metodu istrazivanja koja omogucava razlikovanje
raznolikih ¢cimbenika. Internetska anketa zamisljena je
kao eksperiment diskretnog izbora. Ovom metodom se
koriste pojedinacne karakteristike ruta za dovrsavanje
alternativnih ruta. Za razliku od klasi¢nog ispitivanja
pojedinacnih znacajki, ispitanici su ocjenjivali Citave
alternativne rute koje ¢ine zbroj tih karakteristika. Tim
pristupom su se diferencirale karakteristike poput
vremena putovanja, kao i Sest svojstava ceste i okolice,
od kojih svako svojstvo ima dvije do pet mogudih
specifikacija (Tablica 1).

Iz razlicitih mogudih kombinacija stvorene su i graficki
prikazane 24 mogucnosti izbora, svaka s tri razlicite
alternativne rute. Moguénosti su razvijene na temelju
rezultata predtesta pomocu posebnog softverskog
paketa ChoiceMetrics 2012. Situacije su matematicki
optimizirane kako bi se izbjeglo preklapanje izmedu
pojedinih karakteristika i kako bise osigurao maksimalni
dobitak informacija po ispitaniku (Bliemer, Rose 2006.).
Svakom ispitaniku prikazano je osam situacija izbora.
Slika 1 prikazuje situaciju izbora.
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Atribut Razina
Tip ulice Glavna cesta
Sporedna cesta
Infrastruktura Bez infrastrukture
Biciklistifka traka
Biciklisti‘ka stara
Fasticena biciklisticka traka
Regulacija Maksimalna dozvoljena brzina: 50 km/fh
Maksimalna dozvoljena brzina: 30 kmfh
Zona ispod 30
Biciklistitka zona
Piefatka zona
Podloga Kamene kocke
Asfalt
Parking Mije dozvoljen
Dozvoljen
Gradsko zalanile  Drvade
Bez drveda
Vrijame B/10/12/15
putovanja

Tablica 1: Karakteristike i specifikacije koristene u
eksperimentu (podebljano: referentna situacija)

Metode modeliranja diskretnog izbora koriStene su za
procjenu korisnih funkcija na temelju zbroja pojedinacnih
odgovora (Bielaire, 2003.). Na taj nac¢in smo izracunali u
kojoj mjeri su pojedine karakteristike utjecale na odluku
pri odabiru rute. MjeSoviti modeli logit-funkcija uzimaju
u obzir da je osam odluka od svakog ispitanika povezano,
ali da postoji heterogenost medu ispitanicima (McFadden,
Train 2000.). Metoda omogucuje kvantificiranje korisnosti
alternative prema definiranoj referenci. Kao referentna
situacija odabrana je glavna cesta bez biciklisticke
infrastrukture i sa stablima koja se nalaze uz cesty, s
ogranicenjem maksimalne brzine od 50 km/h i parkiranim
automobilima na cesti. Prema tome, svaka promjena
karakteristike te rute predstavljala je poboljsanje za
biciklisti¢ki promet.

Nadalje, izrac¢unali smo vrijednost kojom se kvantificira
uocena atraktivnost rute pomocu trajanja putovanja.



alternativnih ruta za taj put. Koju biste izabrali?

Pitanje: Lijep je dan u svibnju, s dobrim vremenskim uvjetima i Zeljeli biste posjetiti prijatelja. Postoji nekoliko
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Slika 1: Ogledna situacija izbora

To uzima u obzir individualnu osjetljivost na vrijeme i
individualnu procjenu pojedinih znacajki cesta. Dobivena
vrijednost mozZe se protumaciti kao eksperimentalna
spremnost na dulje vrijeme putovanja povezana s
karakteristikama ceste. Osim vremena putovanja, sve
su karakteristike prikazane graficki, Sto moze dovesti do
razlicitog tumacenja ove komponente.

Nacionalni partneri anketu su distribuirali uglavhom
putem drustvenih medija. Dakle, uzorak je
autoselektivan i nije reprezentativan. Ukupno smo
ukljucili 2.326 potpuno ispunjenih anketa iz sedam
zemalja (6 provedbenih zemalja i Njemacke). S obzirom
na to da je svaki sudionik dobio osam situacija izbora, to
je rezultiralo s 18.608 zapazanja.
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Rezultati pokazuju da je biciklisticka infrastruktura duz
glavnih ulica vrlo korisna za putnike (pogledaj sliku 2).
Prema provedenom eksperimentu, sudionici su bili
spremni uloziti u prosjeku izmedu 9,6 minuta (oznacena
biciklisti¢ka staza) i 16,7 minuta (zasti¢ena biciklisticka
traka) vise na vrijeme putovanja zbog infrastrukture,
u odnosu na referentne. Na sporednim cestama,
biciklisticke ulice koje daju prednost biciklistima
percipirane su kao korisnije od pjesackih ulica u kojima
su definirana ogranicenja male brzine. U oba tipa ulice
koriStenje mjere nizeg ogranic¢enja brzine (30 km/h), bez
parkiranih automobila i drveca uz ulicu nije bilo znatno.
Glatka podloga u prosjeku je procijenjena kao vrijedna
produzavanja vremena putovanja od 10,3 minute.



Nadalje, rezultati pokazuju nekoliko osnovnih trendova
izmedu razli¢itih podskupina. U razlicitim zemljama u
istrazivanom podrudju fizicko odvajanje od motornog
prometa i manja brzina predstavljaju karakteristike
koje su vaznije zenama i biciklistima koji putuju s
djecom, nego muskarcima. Takoder, stariji sudionici
vise cijene bolje okruzenje na ruti od mladih. Za osobe
koje ucestalo bicikliraju losiji su uvjeti manje neugodni,
nego za sudionike koji rijetko bicikliraju.

Sazetak

Rezultati pokazuju da je okruzenje na ruti od velikog
znacaja za bicikliste. Prema tome je visokokvalitetna
infrastruktura jos vaznija za ljude koji bicikl koriste
rijetko, kao i za starije bicikliste te bicikliste koji putuju
s djecom. Stoga se moze zakljuciti da dobra biciklistic¢ka
infrastruktura moze potaknuti ljude da vise bicikliraju i
osigurati uklju¢enost ranjivih skupina.

18
16
14
12
10
08
06
04
02

Willingnes to travel longer
[compared to reference; in minutes]

oo

Tablica 2:spremnost za duze putovanje
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Zasticene biciklisticke staze su u razini ulice,
odvojene od motornih vozila stupovima.

Pjesacka zona: Maksimalna brzina je tempo
hodanja. Pjesaci i djeca koja se igraju mogu koristiti
cestu u punoj sirini. Pjesaci ne smiju biti ugrozeni
ili ometani. Ako je potrebno, vozila moraju cCekati.
Pjesaci moraju izbjegavati nepotrebno ometanje
prometa.

Biciklisticke ulice daju prednost biciklistima.
Stanovnicima je dopusten pristup u motornim
vozilima, brzinom do 30 km/h. Biciklisti ne smiju biti
ugrozeni ili ometani. Ako je potrebno, vozila moraju
dodatno usporiti. Dopustena je vozZnja vise biciklista
Jjedan pored drugog.
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DOBRODOSLI U TARTU!

Tartu je drugi po veli¢ini grad u Estoniji i aktivno nastoji
povecati upotrebu bicikla kao prijevoznog sredstva.
Op¢ina je razvila biciklisticku strategiju, a uspjesan
sustav dijeljenja bicikala pokrenut je 2019. godine.
To ¢ini Tartu jednim od najprogresivnijih estonskih
gradova u pogledu upotrebe bicikla. Medutim, modalni
udio biciklistickog prometa jos uvijek se nije povecao
u usporedbi s povecanjem udjela privatnih automobila.
Tartu je gusto naseljen grad. Na 38,97 km? Zivi oko
100.000 stanovnika. Promjer grada je oko 7 km i zato
udaljenosti unutar grada obi¢no ne prelaze 5 km.
Takoder, Tartu je sveucilisni grad, s jednim od najstarijih
sveuciliSta u sjevernoj Europi, nekoliko drugih
sveudilista i visokoskolskih ustanova. U Tartuu zivi i
studira gotovo 17.000 studenata. Cetvrtina stanovnika
grada ima izmedu 15 i 29 godina. Dakle, Tartu nudi
vrlo dobre preduvjete da postane uspjesan biciklisticki
grad.

lako su razliciti istrazivaci ve¢ proveli niz studija koje
su istrazivale potencijale biciklistickog prometa u
Tartuu, informacije nisu bile uklju¢ene u integrirani
koncept. Zato su se politicari, donositelji odluka i dionici
odlucili stvoriti biciklisticku strategiju u okviru projekta
Cyclurban s ciljem da se potakne biciklisticki promet u
gradu i okolici.

Koji je Vas grad iz snova?

U mom gradu iz snova sve ulice bile bi zajednicki prostor
za pjesake i bicikliste.

N

#

]

Zamjenik gradonacelnika
— Gradska uprava Tartua
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Upoznajte Tartu

Lokacija Estonija
Populacija 97.000
Gustoca naseljenosti 2.400 / km?
Podrudje 39 km?

46 % osobni automobili
21,5 % javni transport
21,5 % pjesacenje

8 % biciklisticki promet
3 % drugi oblici (motori
itd.)

2,5 =izolirani pristup
400 km gradskih cesta;
20 km autoceste

114 km

cca. 2.000.000 eura

Modalna raspodjela
prema procjenama

BYPAD-rezultat
Vrsta ceste

Km biciklisticke staze
Godisnji proracun

za biciklisticku
infrastrukturu
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Da bismo saznali viSe o moguénostima za povecanje
upotrebe bicikala u Tartuu te da bismo razvili biciklistic¢ku
strategiju koja gradu nedostaje, analizirana je strategija
biciklistickog prometa u osam europskih gradova. Svi ti
gradovi dijele nekoliko karakteristika s Tartuom jer su
i ti gradovi studentski gradovi koji se nalaze na sjeveru
Europe te imaju sli¢nu klimu.

RAZVOJ BICIKLISTICKE STRATEGIJE
ZA TARTU

Zahvaljujuéi projektu Cyclurban prvi put u povijesti
razvijena je strategija za biciklisticki promet za grad
Tartu. Vazno je istaknuti da se takva sveobuhvatna
usredotocena paznjajos nije pripisala nijednom drugom
nacinu prometa u gradu.



Razvoj strategije biciklistickog prometa u Tartuu
zasnovan je na primjeru osam europskih gradova s
potpunorazvijenimstrategijamabiciklistickog prometa.
Uzorak ukljuc¢uje Tallinn, Oulu, Tamperu, Uppsalu,
Groningen, Odense, Amsterdam i Kopenhagen. Odense
i Groningen su gradovi sa sveuciliStima kao i Tartu.
Tampere, Uppsalai Oulu odabrani su jer susmjestenina
sjeveru i njihova klima je sli¢na ili cak hladnija od klime
u Tartuu. Takoder ovi gradovi imaju sveuciliSta poput
Tartua. Ovakav pristup omogucio je detaljan pregled
nacina upravljanja strateskim razvojem u raznim
gradovima da bi se osigurao najbolji cjelogodisnji
biciklisticki promet. Tallinn je ukljucen u uzorak jer je

jedini grad u Estoniji s vec utvrdenom biciklistickom
strategijom; Kopenhagen i Amsterdam predstavljaju

gradove s izvrsnim biciklistickim prometom koji
nadahnjuju svojom dobrom praksom.

Izradena strategija vrlo je ambiciozna i ima jasnu viziju.
Vizija biciklistickog prometa za 2040.:

. Bicikl je pozeljni cjelogodisnji nacin prijevoza,
a pjesacenje je preferirani nacin putovanja — stanovnici
Tartua svakodnevno putuju biciklom ili pjeSice.

. Strategijom se Zeli postic¢i rezultat gdje je do
2040. godine udio biciklistickog prometa u modalnom
rascjepu porastao na 26%, a udio privatnih motornih
vozila pao na 13 %.
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Usvajanjem strategije za biciklisticki promet stvorit
¢e se novo radno mjesto u gradskoj upravi Tartua -
Koordinator za biciklisticki promet. Do sada je biciklisticki
promet tematski bio rasporeden po gradskim odjelima,
a dolazak koordinatora uvest ¢e grad u novu biciklisticku
eru. Posebno nas veseli Sto su aktivnosti Tartua u
podrucju biciklistickog prometa privukle paznju na
nacionalnoj razini. S novim nacionalnim planom prometa
i mobilnosti uspjeli smo dati prijedloge koji su dugorocni
i koji ¢e pomodi u ozivljavanju bicikliranja.

Koji su prvi koraci koji se moraju poduzeti u
Vasem gradu da biste ostvarili svoju viziju mobilnosti?

Trebala bi postojati zajednicka vizija drzave, regije i grada.

// Mari Jissi

Tallinn SUMP koordinatorica,
strucnjakinja za mobilnost — Estonska
uprava za ceste

KOLIKO JE DOBRA BICIKLISTICKA
POLITIKA U GRADU | KAKO SE MOZE

POBOLJSATI?

Od rujna 2018. godine do svibnja 2019. godine partneri
na projektu Cyclurban proveli su drugu BYPAD reviziju
za Tartu. Prva provedena BYPAD revizija datira iz 2006.
godine i od tada je Tartu uspio razviti svoju prijateljsku
nastrojenost prema biciklistickom prometu na nekim
podrucjima i udvostrucio je modalni udio biciklistickog
prometa (2009. 4,5 %, 2018. 8-9 %). Prema tome, BYPAD
rezultat je znatno bolji (od 44,1 % do 62,2 % ili s razine 1
na razinu 2,5 od 4). Ipak, treba naglasiti da je ova revizija
provedena kada je strategija biciklistickog prometa
grada jos bila u pripremi, ali ovaj je dokument klju¢na
komponenta dostizanja razine 3, a to je sustavna politika
biciklistickog prometa.



7/~ Prema Vasem misljenju, koji je najveéi problem u ™\
gradu vezan uz razvoj biciklistickog prometa?
Nevoljkost gradske vlasti da se obveZe na politike
koje favoriziraju voznju bicikla i pjesacenje na Stetu
prakticnosti korisnika automobila. lako svi znaju da
vise prostora za pjesake i bicikliste te bolji javni prijevoz
neizbjezno znace manje prostora za automobile i manje
prakticnosti za korisnike automobila, politicarima je to
tesko priznati, ali ovo je kamen spoticanja za promjene.
To je vezano uz percepciju automobila kao statusnog
simbola, posebno kod starijih generacija i percepcijom
bicikla i autobusa kao izbora za siromasne. Bez sumnje,
brzina promjene e biti povezana s time koliko ce se brzo
te percepcije promijeniti u drustvu u cjelini. Ali donositelji

odluka moraju razumjeti da i oni mogu imati vaznu ulogu
\_ u stvarnoj promjeni tih shvacanja. Y,

Ilmar \\

Ljubitelj voZnje biciklom — Zivi u
Tartuu

Nazalost, jos uvijek se ne razmatraju potrebe biciklista
tijekom procesa odludivanja u Tartuu. Cesto se
dogada da biciklisti smatraju da se njihova uklju¢enost
prekasno dogada: kada vrijeme istekne ili su odluke
ve¢ donesene. Da bi se precizno razmotrile potrebe
biciklista u kreiranju politika, gradskauprava ¢e provesti
istrazivanje zadovoljstva biciklista biciklistickom
infrastrukturom. Istrazivanje ukljuc¢uje sudjelovanje
javnosti u godisnjem pregledu biciklisticke strategije,
kao i godisnje istrazivanje zadovoljstva biciklisti¢kim
prometom.

lako nekoliko sektorskih dokumenata iz Tartua
pokriva pitanja o biciklistickom prometu, razvoj
biciklisticke infrastrukture je bio spor. lzgradnja
biciklisticke infrastrukture odvija se nasumicno i nema
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prioritet u usporedbi s izgradnjom infrastrukture
za druga prijevozna sredstva. Biciklisticka strategija
Tartua pomodi ¢e u rjesavanju tih problema ¢im se
implementira.

Kako bi gradani Tartua bili motiviraniji za upotrebu
svojih bicikala, BYPAD predlaze da se gradane educira
o prednostima voznje biciklom. U suradnji s obrazovnim
institucijama, tvrtkama i njihovim zaposlenicima, kao i
medijima, informativne kampanje mogu pridonijeti
boljoj kvaliteti biciklistickog prometa. Sporazum
izmedu osnovnih Skola i Grada, koji je naveden u
novoj biciklistickoj strategiji, osigurat ¢e da se ulice na

podru¢ju Skole u vecoj mjeri prilagode biciklistickom
prometu izradom plana sSkolskog prijevoza.

Grad Tartu je tijekom prosle godine uspio sustavno
smiriti promet povecavajudi broj podrucja s ogranicenjem
brzine od 30 km/h. Ova mjera povecava sigurnost voznje
biciklom, pa ¢e se, stoga, i dalje koristiti. Uz to, planerima
¢e biti na raspolaganju baza podataka koja spaja
informacije o biciklistickim nesre¢ama i informacijama
o infrastrukturi. Koristenje takvih podataka moze izbjedi
ponavljanje pogresaka u planiranju koje dovode do
nesreca.



RAZVOJ NACIONALNIH PREPORUKA
ZA POLITIKE U ESTONIJI

PredloZzene Nacionalne preporuke za politiku su mjere
koje imaju za cilj podrzati daljnji rast biciklistickog
prometa uz relativno niske troskove provedbe.
Preporuke predstavljaju mjere s moguénos¢u njihove

3 J ]

neposredne i srednjoro¢ne primjene, koje su usmjerene
prema razli¢itim dionicima, a koje ublazavaju trenutne
prepreke i usredotocene su na nekoliko prioritetnih
podrudja.
Nacionalne preporuke za politiku razvili su estonski
projektni partneri zajedno s dionicima. Dionici su
gradski urbanisti, arhitekti, komunalni strucnjaci,
pripadnici policije, lokalni politi¢ari i drugi. Dionici su
pozvani da razgovaraju o odgovarajué¢im mjerama koje
djeluju kao razumni i niski pragovi koje je potrebno
dostici za uspjesno poboljsanje biciklistickog prometa
u Estoniji.
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¢/~ Prema Vasem misljenju, koji je najveci problem ™\
u gradu vezan uz razvoj biciklistickog prometa?
Voznja bicikla mi pruza visoku kvalitetu Zivota:
Jjednostavan nacin dolaska na mjesta bez gubljenja
vremena u prometu — i mogucénost razgovaranja s mojom
djecom dok vozim nase obiteljske teretne bicikle. Za one
koji ne prevoze djecu svakodnevno, preporucujem da
razmisle o zdravstvenom ucinku koji dolazi s viremenom
(10-30 minuta fizickog kretanja na dan je zdravo), kao
i o vremenu koje mogu imati bez gledanja u ekran. Tu
Je takoder znacajan ucinak koji pojedinac moze dati za
poboljsanje zdravlja planete i neposredne okoline ne
zagadujudi i prisvajajuci javni prostor koji pripada svima
nama. Medutim, ono Sto je vazno je da se vecina ljudi ne
moze odluciti na to cak i ako bi to htjeli. Tallinn prisiliava
ljude da koriste automobile dizajnirajuci grad za korisnike
automobila. Osim ako niste te srece da Zivite u blizini od
15 minuta do posla, trgovine, vrtica ili Skole, onda radite
ono sto vecina ljudi radi. Vozite se gradom nekoliko puta
zbog obilaska navedenih lokacija, jer Tallinn ne gradi
dovoljno predskolskih ustanova koje su ravhomjerno

rasporedene.

N

Pdrtel-Peeter Pere
Marketing strucnjak, poduzetnik
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PREPORUKE NACIONALNIH POLITIKA - ESTONIJA

Preporuka Opis ,statusa quo”

Uspostava nacionalnog U Estoniji trenutno ne postoji politika
razvojnog plana za pjesacenje biciklistickog prometa niti strateski plan
i voznju biciklom za promociju biciklistickog prometa.
Azuriranje graditeljskih Trenutacni pristup odrzivoj mobilnosti u
standarda za gradske ulice gradevinskim standardima je nepotpun.

poboljsanjem dijelova grada  Standardi su dizajnirani prvenstveno
koji se ticu pjesacenja, voznje  prema potrebama automobilskog

biciklom i mikro-mobilnosti prometa.

Razmatranje poboljsanja Trenutni infrastrukturni projekti ¢esto
uvjeta biciklistickog stvaraju nepogodne uvjete za odvijanje
prometa kao cilja za sve biciklistickog prometa, jer poboljsanje
infrastrukturne projekte uvjeta biciklistickog prometa nije jedan

od ciljeva ovih infrastrukturnih projekata.

Zahtijevanje da regionalne Trenutno nije moguce prevoziti bicikle

autobusne linije imaju regionalnim autobusima, Sto otezava

kapacitet za prijevoz najmanje kombiniranje autobusnog i biciklistickog

4 bicikla po autobusu prijevoza za odrziva multimodalna
putovanja.

Razvoj financijskih poticajaza Trenutacno, poslodavci nisu

promociju bicikliranja oslobodeni poreza za placanje naknade
zaposlenicima koji koriste privatni bicikl.
Takoder, ne postoje subvencije za kupnju
bicikala posebne namjene, kao Sto su
elektri¢ni teretni bicikli, dok postoji
mjera za elektri¢ne automobile.

Podrska strategijama Trenutna vlada ne podrzava strategije
biciklistickog prometa u biciklistickog prometa gradova.
gradovima (sa sredstvima i Takve strategije se sastavljaju u najveéim
savjetima) gradovima bez podrske vlade.
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Opis predlozene promjene politike

Razvojni plan ponudio bi Sirok okvir unutar
kojeg je moguce locirati ulogu i znacaj
pojedinih mjera. Takoder bi se uspostavila
hijerarhija i vrijeme primjene pojedinih
mjera, nudedi na taj nacin posebne
smjernice za sluzbenike na razlicitim
administrativnim razinama.

Standardi bi trebali biti ispravljeni tako da
se pjesacke i biciklisticke staze tretiraju
odvojeno, a ne samo kao ,nemotorizirani
promet” i da se osnovne karakteristike
ulica ne definiraju samo iz perspektive
automobila.

Zahtijevajudi da se uvijeti biciklistickog
prometa uzmu u obzir i postave kao
prioritet u procesu planiranja svakog
infrastrukturnog projekta, ova bi mjera
osigurala da novi infrastrukturni projekti
ne stvaraju nepogodne uvjete za
biciklisticki promet.

Ovom mjerom regionalni autobusni
prijevoznici trebaju pruziti ljudima
mogucnost da prevoze svoje bicikle u
autobusu. Izuzetak bi se napravio za
najprometnije linije gdje bi fokus trebao
biti na dobrim sadrzajima za bicikliste.

Ovom mjerom bi bilo zakonito plaéanje
naknade bez poreza za koristenje
privatnog bicikla, slicno kao i naknada

za koristenje automobila, te bi se razvile
subvencije za kupovinu elektri¢nih teretnih
bicikala koje bi bile sli¢ne ve¢ postojecim
mjerama za elektri¢ne automobile.

Ova bi mjera ponudila stru¢no znanje

i sredstva za sastavljanje strategija
biciklistickog prometa gradova.

Ove strategije su neophodno prosirenje
nacionalnog plana razvoja biciklistickog
prometa.
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Preporuka

Povecanje kapaciteta
relevantnih struc¢njaka

za planiranje i donosenje
odluka vezanih za pjesacki
i biciklisticki promet
ujedinicama lokalne
samouprave

Razvoj nacionalnog
komunikacijskog programa
za promociju biciklisti¢ckog
prometa

Unaprjedenje vjestinai
sposobnosti vozaca i biciklista

Uspostava nacionalnog
programa financiranja razvoja
jezgre biciklistickih mreza u
gradovima

Opis ,statusa quo”

Strateska mobilnost i prostorno
planiranje na lokalnoj razini imaju
snazan utjecaj na uvjete u biciklistickom
prometu u opdini. Stru¢njaci u op¢inama
imaju razli¢ito znanje. Nedostatno

ili zastarjelo znanje o planiranju
biciklistickog prometa moze sprijeciti
promociju biciklistickog prometa na
lokalnoj razini.

Ne postoji plan komunikacije za
promociju biciklistickog prometa.
Komunikacija namijenjena koristenju
bicikala uglavhom je povezana s opéim
prometom.

Trenutna sposobnost vozaca da budu
oprezni prema biciklistima je uglavhom
losa zbog nepoznavanja potreba i
ponasanja biciklista. Takoder, biciklisti
¢esto nemaju osnovno znanje i vjestine
za sigurno sudjelovanje u prometu.

Trenutna je infrastruktura biciklisti¢ckog
prometa nedovoljno razvijena u vedini
estonskih gradova. Postoje problemi s
opsegom i kvalitetom infrastrukture.
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Opis predlozene promjene politike

Ova bi mjera osigurala nacionalne
programe obuke i strukture podrske

za povecanje sposobnosti op¢inskih
strucnjaka na podrudju planiranja
pjesackog i biciklistickog prometa, kao i na
podrucju donosenja odluka.

Ova bi mjera dala smjernice za
komunikaciju o promociji biciklistickog
prometa u jedinicama lokalne samouprave.

Autoskole bi trebale ukljuciti modul koji
objasnjava poziciju biciklista i potrebno
ponasanje vozaca za sigurnost biciklista.
Prakti¢ni dio biciklistickog tecaja bio bi
znacajno poboljsan ukljuc¢ivanjem stvarnog
ulicnog biciklistickog iskustva.

Ova bi mjera osigurala financiranje
izgradnje nove infrastrukture biciklistickog
prometa u gradovima. Povecala bi i opseg
i kvalitetu infrastrukture biciklistickog
prometa u estonskim gradovima.
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ZDRAVO RIGA!

Riga je glavni, a ujedno i najvedi grad Latvije. Grad ima
oko 630.000 stanovnika i prostire se na povrsini od
324 kmz. lako je prometna politika jos uvijek izrazito
orijentirana na promet motornih vozila i postojeca
biciklisticka infrastruktura nije zadovoljavajuca, broj
biciklista u prometu povecao se posljednjih godina.
Broj privatnih automobila neprestano raste zbog ¢ega
gradu i stanovnicima prijete problemi zakréenosti i
prostora. Da bi se suocili s tim problemima, politicari
i prostorni planeri trebaju podrzati aktivnu mobilnost
i za glavni cilj urbanog planiranja postaviti kvalitetu
Zivota i zastitu klime.

U Latviji je planiranje prometa tradicionalno vrlo
orijentirano na automobile. Kao rezultat sve veceg
ekonomskog blagostanja mnogi su kupili nove
automobile zbog c¢ega je promet u gradu Rigi
posljednjih desetlje¢a postao intenzivniji. Stanovnici
grada Rige relativno dugo putuju do posla, ponajvise
zbog velike udaljenosti izmmedu domova i radnih mjesta.
Zbog urbanog Sirenja, broj ljudi koji putuje u grad iz
predgrada svake se godine povecava.

Cak i ako se modalni udio biciklistickog prometa u
posljednje vrijeme povecao, nema naznaka da ce se
smanjivati promet privatnih motornih vozila, osim ako

Kako izgleda Vasa vizija ,grada iz snova“s
obzirom na promet i mobilnost?

Grad u kojem je promet organiziran iz perspektive
Covjeka, a ulice su prilagodene najmladima i najslabijima,
tako da djeca mogu sigurno putovati u skolu, tako da
stariji nisu izolirani u stanovima, a ulicama se lako i
sigurno moze hodati i voziti biciklom.

Oto Ozols \\

Arhitekt, strucnjak za urbanizam, ¢lan
uprave ,Pilséta cilvékiem”
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Upoznajte Rigu:
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Lokacija Latvija
: Populacija 632.614
- Gustoca naseljenosti 1.952 / km?
. Povrsina 324 km?

46,9 % osobni automobili;
15,2 % javni prijevoz;

33,4 % pjesacenje;

3,7 % biciklisticki promet
0,8 % ostalo

1,74 = online-revizija
1.191 km gradske ceste
(2016.)

cca. 70 km

cca. 250.000 eura

Modalni udjeli prema
procjenama

BYPAD-rezultat
Vrsta ceste

Km biciklisticke staze
Godisnji proracun

za biciklisticku
infrastrukturu
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se ne poduzmu ozbiljne mjere za jacanje biciklistickog
prometa, hodanja i koristenja javnog prijevoza. Projekt
Cyclurban imao je za cilj upravo to: definirati akcije koje
pomazu biciklistickom prometu da postane popularani
siroko prihvacen nacin prijevoza u gradu Rigi.

Kako bi postigliovajcilj, latvijske partnerske organizacije
projekta Sindikat biciklista Latvije i Balticki ekoloski
forum Latvija organizirale su niz radionica, provele
su BYPAD reviziju da bi identificirale nedostatke u
lokalnoj politici biciklistickog prometa i suradivale su s
relevantnim dionicima na pronalazenju kratkorocnih i
srednjorocnih mjera koje mogu unaprijediti biciklisticki
promet s relativno malim naporima. Te su mjere —kao i
u svim zemljama partnerima — navedene kao preporuke
za nacionalne politike i distribuirane su donosiocima
odluka.



SURADNJA'S ,CONVERSATION FESTI-

VAL LAMPA 2019" U GRADU CESISU

Veliki uspjeh projekta Cyclurban u Latviji bila je suradnja
s festivalom Conversation LAMPA 2019. godine u gradu
Cesisu. lako ovaj popularni festival ukljucuje glazbene
nastupe, dozivljaj glazbe uzivo nije bio jedini razlog
zasto je 20.000 ljudi posjetilo LAMPA festival 19. i 20.
lipnja 2019. godine jer, osim tradicionalnog festivala,
LAMPA stvara platformu koja omogucava diskusije o
raznim politi¢kim pitanjima.

Cilj Festivala bio je ,,omoguciti pobjedu nad apatijom”
tijekom ,dva dana za izosStravanje uma, prosirivanje
horizonata i preispitivanje vlastitih pretpostavki“
(www.festivalslampa.lv/en). S obzirom na pozitivhu
reakciju posjetitelja festivala, partnerske organizacije
Sindikat biciklista Latvije i Balticki ekoloski Forum
Latvija uspjesno su doprinijeli iskustvu na LAMPA
festivalu. Zajedno su organizirali raspravu pod nazivom
.Kako ekonomija moze imati koristi od biciklistickog
prometa?”. Sindikat biciklista brani prava svakodnevnih
biciklista na politickoj razini, a Balticki ekoloski forum
promice znacaj zastite okolisa i ublazavanje klimatskih
promjena. Tema je privukla mnogo zanimljivih sudionika
u diskusiju.

U diskusiju je bio uklju¢en i Talis Linkaits (ministar
prometa Latvije),

Eriks Eglitis (drzavni zamjenik
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Ministarstva gospodarstva Latvije), Ugis Mitrevics
(gradonacelnik Sigulde) i Viesturs Laurs (struc¢njak
za planiranje prometa). Razli¢ite pozadine sudionika
omogudile su pristup problemu iz vise perspektiva.
U raspravi je aktivno sudjelovalo 200 sudionika, i
naravno, nisu stali na jednom jednostavhom odgovoru
na sloZzeno diskusijsko pitanje. Medu ostalim pitanjima,
raspravljalo se i o ulozi teretnih bicikala u logistici
gradskog prometa.

Na kraju dogadanja odrzano je glasovanje za najbolje
pitanje. Pobjednik je dobio prakti¢ni poklon: termos
bocu za vodu koja ne sadrzi BPA i svjetla za bicikl s
punjivim baterijama.

AKTIVNOSTI NA EUROPSKOM TJEDNU
MOBILNOSTI

Nadalje, Cyclurban je predstavljen na Bike2work
dogadaniju koje je bilo dio europskog tjedna mobilnosti.
Bike2work usmjeren je prema tvrtkama koje Zele
potaknuti svoje zaposlenike da koriste svoje bicikle
za putovanje na posao. Lokalna kampanja odrzivog
prometa Gudrais pilsétnieks i visSe pruzatelja usluga
i proizvoda za bicikliste, koji prodaju odjecu i ostalu
opremu za bicikliste, bili su predstavljeni na ovom
dogadanju. Zajedno, organizatorisu pruzili niz aktivnosti
na trgu u blizini spomenika Slobode u gradu Rigi.

Jedna od tih aktivnosti bila je pocetak GIS istrazivanja
o infrastrukturi biciklistickog prometa. Istrazivanje je
provedeno radi prikupljanja podataka o infrastrukturi
biciklistickog prometa u Rigi. Na temelju ovog
istrazivanja pronadena su opasna raskrizja, kao i mjesta
na kojima nedostaje povezanost ili infrastruktura za
biciklisticki promet. Pronasli smo i pozitivne primjere
koji pokazuju kako bi trebala izgledati biciklisticka
infrastruktura u Rigi.

Rezultati istrazivanja sazeti su u sljedecoj toplinskoj
mapi:



Koji su prvi koraci koji se moraju poduzeti u
Vasem gradu da bi se ostvarila Vasa vizija mobilnosti?

Smanjenje maksimalne brzine ne zahtijeva nikakva
ulaganja, ali znacajno poboljsava sigurnost na cestama.
Trebali bismo poceti s time. Ovo podrucje bi zahtijevalo
infrastrukturu koja jednostavno ne dopusta brzu voznju.

Toms Alsbergs

Profesionalni biciklist, svjetski prvak u
natjecanju Red Bull Mini Drome 2012.
godine

3 : DOGADANJE S NACIONALNIM
DIONICIMA: VELO FORUMS 2020

U suradnji s Ministarstvom zastite okolisa i regionalnog
razvoja Republike Latvije ,Velo Forums 2020" odrzan
je u sijecnju 2020. godine. Dogadanje je bilo najvedi
nacionalni sastanak dionika na temu biciklistickog
| prometa posljednjih godina.

Dogadanje su otvorili parlamentarni tajnici Ministarstva

; “' zastite okolisa i regionalnog razvoja Republike Latvije

. og . i Ministarstva prometa Republike Latvije. Ukupno je

! o 'ﬂ *.,',,,.': bilo prisutno 130 sudionika iz razlicitih op¢ina, vladinih

| ] & P i nevladinih institucija. Dogadanju su prisustvovali

| : stru¢njaci za mobilnost, planeri prometa, biciklisticki

s ] Ay aktivisti, studenti i turisticki struc¢njaci. Vise od 300 ljudi

' ; pridruzilo se online video streamu. Video zapis se sada
moze pogledati online ovdje.

- Prvi dio dogadanja obuhvatio je predstavljanje

| e rezultata projekta Cyclurban, kao i vijesti o

loin o var PN mikromobilnosti i prometnim propisima. Nakon toga

e e — —_— uslijedila je interaktivna rasprava. Tijekom ove rasprave

L’f"dm”mm R e i P sudionici su dosli do rjesenja za razlicite probleme u

s Raga, Latvia, Data gathered during September 18-31, 2015, vezi s biciklistickim prometom. Sudionici su takoder

? razgovarali o tome koje kratkoro¢ne mjere opdcine

l i o l-.i'..;__.;.:Li: @Iurb-n mogu poduzetiza promicanje voznje biciklom. Rezultati

ovog interaktivnog grupnog rada sazeti su i izlozit
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¢e se Ministarstvu prometa Republike Latvije. Sazeti
kontekst trebao bi pomod¢i Ministarstvu u postizanju
cilieva trenutnog Nacionalnog plana za biciklisticki
promet. Nadalje, sazetak sluzi kao osnova za Nacionalni
plan mikromobilnosti koji se tek treba razviti i koji se
fokusira na ulogu nacina prijevoza ,posljednjeg i prvog
kilometra“.

Dan nakon dogadanja, projektna strucnjakinja Liga
Pakalna i predsjednik Latvijskog sindikata biciklista
Viesturs Silenieks bili su dio jutarnjeg programa na
3Play, popularnom privathnom TV kanalu. Ako Vas
zanima komentar koji su partneri Cyclurbana dali o
situaciji biciklistickog prometa u Latviji i Zelite saznati
najnovija nacionalna istrazivanja o biciklizmu, mozete
pogledati snimljeni jutarnji program klikom na ovu

poveznicu.
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KOLIKO JE DOBRA POLITIKA

BICIKLISTICKOG PROMETA U GRADU

RIGI | KAKO SE MOZE POBOLJSATI?

Temeljeno na BYPAD-u

lako Riga ima sveobuhvatnu biciklisticku strategiju,
ne postoji jasan akcijski plan. BYPAD revizija koja je
provedena u Rigi u sklopu projekta Cyclurban utvrdila je
da trenutni planovi razvoja biciklisticke infrastrukture
trebaju biti prikladnije prilagodeni potrebama biciklista.
Nadalje, planiranje biciklisticke infrastrukture nije
povezano s projektima izgradnje ulica, zbog ¢ega se
potrebe biciklista rijetko uzimaju u obzir u procesima
planiranja izgradnje ulica. Povremeno, i samo unutar
okvira odredenih projekata, biciklisti se mogu ukljuciti
u planiranje biciklisti¢ke infrastrukture.

Takoder, evaluatori su u reviziji istaknuli da bi ponovna
procjena uloge koju Skole mogu imati za edukaciju
o biciklistickom prometu mogla pomodi jacanju
biciklistickog prometa u Rigi. Revizijom je otkriveno
da postoji potreba za poboljSanjem sigurnosti ucenika
koji do skole putuju biciklom. Vise lekcija o prometnim
propisima i sigurnosti na cestama moglo bi pomodi u
povecanju sigurnosti u voznji biciklom, a samim time
uciniti bicikl privlacnijim prijevoznim sredstvom za



ucenike.

Tijekom posljednjih godina odobrena su sredstva
za razvoj biciklistickog prometa, ali vidljivi razvoj
biciklisticke infrastrukture dogada se polako i
fragmentirano. Osim toga, sredstva su koristena za
aktivnosti koje su promicale upotrebu bicikala kao
prijevoznog sredstva za svakodnevna putovanja.
Takoder, parkiralista za bicikle sada su ukljucena u sve
nove projekte urbanog razvoja.

Jos jedan rezultat BYPAD revizije bio je taj da Riga
trenutno nema sustavni pristup u prikupljanju i analizi
podataka o biciklistickom prometu. Grad Kkoristi
Analizu prometnih nesre¢a na cestama i godisnje
statistike nesreca koje prikuplja policija. Medutim,
da bi se sustavno poboljsala infrastruktura, trebalo
bi poboljsati analizu podataka. Uzimajudi sve u obzir,
BYPAD rezultat revizije iznosi 1,74 (od 0 Sto oznacava
nepostojanje aktivnosti, do 4 Sto oznacava integrirani
pristup), Sto znadi da Riga slijedi izolirani pristup.

~

Kako izgleda Vasa vizija ,,grada iz snova“ s
obzirom na promet i mobilnost?

Ima prostora za svaki oblik putovanja na posao. Grad
ima dobro razvijenu biciklisticku infrastrukturu koja
je sigurna i odvojena od automobilskog prometa i
ravnomjerno pokriva gradsko podrucje. U gradu je
takoder osigurano dovolino parkirnih mjesta za bicikle
i nema negativnih utjecaja na zdravlje prilikom voznje
biciklom. Automobilski promet nije zabranjen, ali je
znatno ogranicen jer su alternativni nacini konkurentniji —

4 )

\ stede i vrijeme i novac.

Alda Ozola

Zamjenica drzavnog tajnika
Ministarstva zastite okolisa i

regionalnog razvoja Republike Latvije
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Br.
1

PREPORUKE ZA NACIONALNU POLITIKU LATVIJE

Preporuke

Dopustena voznja
biciklom u oba smjera u
jednosmjernim ulicama na
stambenom podrudju

Uvodenje biciklistickih
ulica

Dodavanje novih znakova
u Standard za cestovne
znakove i u pravila
cestovnog prometa

Preporucena biciklisticka
staza u stambenom
dijelu s visokim udjelom
biciklistickog prometa

Uvodenje 10 cm Siroke
oznake za biciklisticke
trake, uvodenje
biciklistickih staza s
isprekidanom linijom

Smjernice za stambena
podrucja

Opis ,statusa quo”
Clanak 193. latvijske Uredbe o cestovhom

prometu navodi da je pjeSacima dopusteno

kretanje u svim smjerovima na plocnicima
i kolnicima koji se nalaze u stambenim
podrucjima, na benzinskim stanicamaiili
parkiralistima. Stavak ne opisuje je li to
dopusteno i biciklistima.

Latvijska Uredba o cestovnom prometu
trenutno ne ukljucuje biciklisticke ulice.

Trenutno, nijedan prometni znak ne
upucuje na to da je ulica ,slijepa”

za pjesake i bicikliste, ve¢ samo za
automobile. Takoder ne postoji
prometni znak koji skrece paznju
vozacima automobila da biciklisti koriste
jednosmjernu ulicu u oba smjera.

Intenzivan biciklisticki promet u
stambenim podrudcjima stvara opasne
situacije.

Trenutno je Sirina linija koje oznacavaju
biciklisticke staze u Latviji 30 cm. Njihova
povrsina postaje skliska tijekom vlaznih i
snjeznih uvjeta. Upotreba tako Sirokih linija
skupa je i nepogodna u usporedbi s tanjim
linijjama.

Trenutno ne postoje jasne definicije i
smjernice za stambena podrudja, stoga se
razlikuju i ne osiguravaju sigurno kretanje
ljudi i prijevoz robe. Kako se povecava
gradnja novih stanova, a time i biciklisticki
promet, vazno je osigurati sigurnost u
prometu za sve.
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Opis predlozene promjene politike

Promjena ¢lanka 139.:

,U stambenim podrucjima, na benzinskim
stanicama i parkiralistima, pjesacima

i biciklistima dopusteno je kretanje
nogostupima i kolnicima cijelom njihovom
Sirinom i u svim smjerovima.”

Potrebno je dodati novi znak u Standard
za cestovne znakove i u Pravila cestovnog
prometa. Znak bi trebao znaciti da bicikli
imaju prioritet na oznacenoj ulicii da je
»automobil gost”.

Dodati nove znakove u Standard za
cestovne znakove i Pravila cestovnog
prometa: ,Slijepa ulica, osim za bicikliste i
pjesake” i, lzlazak biciklista".

Prijedlog je da se pomocu piktograma
pokaze zZeljena biciklisticka putanja u
stambenom prostoru, na mjestu gdje je
biciklisticka staza ili staza koja vodi do Skole
/ vrtica.

Sirina oznaka biciklistickih staza treba
biti 10 cm. KoriStenje tockastih oznaka za
biciklisticke trake.

Prijedlog je da se razviju standardizirane
smjernice za stambena podrucja koja

¢e osigurati njihovo razumijevanje iz
zakonodavne perspektive i povecati
dobrobit ljudi koji Zive na takvim
podrucjima: ukljucujudi, ali ne ogranicavajuci
se na metode smirivanja prometa, oznake
na cestama, prometne znakove, dizajn cesta
itd. Izmedu ostalog, time ¢e se ostvariti
prioriteti i sigurnost za bicikliste i pjeSake u
stambenim podru¢jima.



Br. Preporuke

Opis ,statusa quo”

7 Razmak u ciklusu svjetla na U Latviji, pjesaci, biciklisti i vozaci

semaforu

8 Kruzni tokovi koji daju
prednost biciklistima

9 Revizija standarda stalka
za bicikle
10 Promjena polozZaja

rukohvata na mostovima i
nadvoznjacima

11 Obavezna bocna
udaljenost vozila koja
pretjecu bicikliste

automobila obi¢no istovremeno dobiju
zeleno svjetlo.

Trenutno, kruzni tokovi u Latviji ¢esto ne
sluze potrebama biciklista.

Trenutni standardi stalka za bicikle nisu
dovoljno adekvatni za potrebe biciklista.

Cesto rukohvati na mostovima i
nadvoznjacima upucuju na srediste staze.
To nije sigurno za bicikliste i zauzima
cestovni prostor.

Trenutno ,vozac mora, ovisno o brzini
voznje, odabrati udaljenost koja ¢e, u
slucaju kocenja vozila sprijeda, izbjeci sudar
i koji osigurava sigurnost na cesti”.
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Opis predlozene promjene politike

Standard za semafore treba azurirati. Nova
verzija trebala bi sadrzavati moguénost
razmaka u ciklusu svjetlosnog signala. S
razmakom od oko tri sekunde, pjesaci bi
trebali biti prvi, biciklisti drugi, a automobili
tredi po redu koji imaju zeleno svjetlo.

Standard na cestama u Latviji trebao bi
ukljucivati kruzne tokove koje biciklizam
c¢ine sigurnijim i udobnijim. Na kruznim
tokovima biciklist ne bi trebao prelaziti
preko ivi¢njaka ili drugih prepreka.

Postojeci standardi trebali bi se provjeriti

i urediti. Nova verzija standarda za stalak
trebala bi uzeti u obzir da postoje razlicite
vrste bicikala (npr. teretni) koji imaju
drugacije dimenzije, s obzirom na upotrebu
stalka za bicikle.

Rukohvati bi trebali biti postavljeni tako
da ne ugrozavaju bicikliste ili ne zauzimaju
prostor na cesti prema sredistu staze.

Prijedlog je da se postojeci stavak dopuni
dodavanjem: ,Prilikom pretjecanja biciklista
i pjesaka koji putuju cestom ili njenim
rubnim dijelom treba odabrati najveci
mogudi razmak.

Na cestama s ¢vrstom podlogom u ne-
urbanim podrucjima, boc¢na udaljenost
automobila koji pretjece biciklista ne

smije biti manja od 1,5 metara. U urbanim
podrucjima, bo¢na udaljenost automobila
koji pretjece biciklista trebala bi biti vec¢a od
jednog metra.
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DZIEN DOBRY, WARSAW!

U Varsavi, glavhom gradu Poljske, u posljednjih pet
godina dogodila se pozitivha promjena biciklisticke
infrastrukture. lako se biciklisti¢ki promet viSe ne smatra
iskljucivo rekreacijskom aktivnos¢u, Funkcioniranje
biciklistickog prometa, kao jednakog ostalim oblicima
prijevoza ili cak kao optimalni nacin prijevoza, zahtijeva
dodatni trud. Sre¢om, Varsava ima tim struc¢njaka u
cestovnoj upravi koji se ne protive alternativnim
pristupima i raspravljaju o istima s javnoscu. Oni vode
procese sudjelovanja javnosti, a tijekom tih procesa
zadrzavaju cvrsti, ali i otvoreni stav. U posljednjih pet
godina razvijena je biciklisticka mreza, a biciklisticke
staze su modernizirane te im je kvaliteta poboljSana.

Medutim, josS uvijek ima puno prostora za razvoj kada
je u pitanju prihvacanje i popularnost bicikla kao nacina
prijevoza. To je razlog zasto se kroz projekt Cyclurban
promovira biciklisticki promet uz pomo¢ Uprave za
ceste Grada Varsave i Fondacije ,Zemljai ljudi”. U okviru
projekta Cyclurban organizirane su mnoge aktivnosti s
ciliem poticanja biciklistickog prometa. Provedeno je
istrazivanje o medusobnom utjecaju pjesaka i biciklista,
te je odrzan nacionalni seminar s klju¢nim dionicima
i donositeljima odluka. Nadalje, kvaliteta varsavske
biciklisticke infrastrukture ocijenjena je u BYPAD reviziji.

Koje koristi Vam pruza voznja bicikla?

Nakon sto ste proveli cijeli dan u uredu, hodanje ili
voznja biciklom je najbolje Sto moZete napraviti za sebe.
Promijenit ¢e vam nacin razmisljanja i oporavit Cete se
nakon napornog dana. VoZnja biciklom ublazava prijelaz
poslovnog u obiteljski Zivot.

Michat Brennek \\

Projektni menadzer, biciklist
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Upoznajte Varsavu

Lokacija Poljska
Populacija cca. 1.800.000
Gustoca naseljenosti 3.448 [/ km?
Povrsina 517 km?

32 % osobni automobili
47 % javni prijevoz

18 % pjesacenje

3 % biciklisticki promet

2 =izolirani pristup
2.437,4 km gradske ceste;
31 km autoceste

cca. 600 km

Modalni udjeli prema
procjenama

BYPAD-rezultat
Vrsta ceste

Km biciklistickih staza
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PILOT PROJEKT , TOCKE KONFLIKTA
BICIKLISTA | PJESAKA"

Na sastanku u VarSavi koji je okupio dionike
biciklistickog prometa, gradska uprava za ceste zajedno
sa sudionicima isplanirala je pilot projekt za rjeSavanje
konfliktnih situacija izmedu pjeSaka i biciklista. Do
konflikta izmedu pjesaka i biciklista moze dod¢i kada te
dvije strane dijele ograni¢en cestovni prostor i kada
nije jasno oznacena biciklisticka staza. Zbog toga se
iskustvo voznje biciklom ili pjeSacenje po gradu moze
dozivjeti kao neugodno, stresno, ponekad ¢ak i opasno.
Raznoliki tim struc¢njaka, biciklista i cestovnih inZzenjera
fokusirao se na rjeSavanje konkretnih pitanja, a ne na
izradu jos jednog strateskog dokumenta. U proslosti
su se mnogi pjesaci i biciklisti zalili na incidente koji
su se odvijali na cetiri mjesta u centru grada. Prema
tome, pilot projekt se usredotocio na probleme koji se
nalaze na tim mjestima i razvio rjesenja. Prije nego su
ucinjene bilo kakve promjene u prostoru, procijenjena
je pocetna situacija: ,Do koliko je konflikata doslo?,



Jesu li biciklisti morali znacajno usporiti da ne bi
naletjeli na pjesake?”. Pitanja poput ovih koristena su
za procjenu kljuénih problema na tim mjestima. Zatim
su za procjenu ucinkovitosti promjena napravljenih u
okviru eksperimenta provedena promatranja. Razvijeni
su i novi znakovi, nanesena je boja za signalizaciju
strukture i promijenjena je povrsina biciklisticke staze.

Nakon promjene na povrsini pjesackih i biciklistickih
staza smanjio se broj sukoba izmedu pjesaka i biciklista.
Ispitale su se obje strane koje su odgovorile da se
osjecaju sigurnije nego prije pokusa. Promjene su se
posebno svidjele varsavskim biciklistickim aktivistima.
Projekt Cyclurban je ovim eksperimentom pridonio
poboljsanju donosenja odluka u planiranju i provodenju
infrastrukturnih promjena temeljenih na podacima.

= s = Dy N
Primjer uspjesnog rjesenja: promjena na povrsini staze na mjestu
konflikta

NACIONALNI SEMINAR

Na nacionalnom seminaru bili su prisutni Cyclurban
partneri iz Poljske, biciklisti, politicari i clanovi nekoliko
nevladinih organizacija. Istaknuti dio seminara bio
je predstavljanje ankete o izboru biciklistickih ruta
od strane Cyclurban partnera Deutsche Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt (DLR). Zatim se razgovaralo o
rezultatima pilot projekta, Konflikti pjesakai biciklista”.
Prikazana je usporedba prije i poslije provedenih
promjena.

REVITALIZACIJA PARLAMENTARNE
SKUPINE ZA BICIKLISTICKI PROMET

Parlamentarna skupina za biciklisticki promet oformljena
je kao savjetodavno tijelo zakonodavcima. Njeni ¢lanovi
su strastveni biciklisti koji u nacionalnom parlamentu
zastupaju interese biciklista u Poljskoj. O hitnoj potrebi
ponovne aktivacije skupine razgovaralo se tijekom
mnogih sastanaka za vrijeme trajanja projekta Cyclurban,
a zahvaljujudi potpori partnera projekta ova ideja se
pokrece. Sadasnjim politicarima nedostaje prijeko
potrebna strucnost te traze odgovarajuce strucnjake.
Partneri projekta Cyclurban sigurni su u to da ¢e skupina
biti ponovno uspostavljena.



Kako izgleda Vasa vizija ,,grada iz snova”“s
obzirom na promet i mobilnost?

Zbog velicine Varsave najvazniji nacin prijevoza bio je
i bit ¢e javni prijevoz. Na drugom mjestu bi trebao biti
bicikl, na trecem mjestu — pjesacki promet, a tek na
samom kraju bi trebao biti automobil.

\\ <
Mikolaj Gierych

Arhitekt i vlasnik studija Gierych

KOLIKO JE DOBRA POLITIKA BICIKLIS-
TICKOG PROMETA U GRADU VARSAVI |

KAKO SE MOZE POBOLJSATI?

Temeljeno na BYPAD-u

Trenutacni problemi vezani uz biciklisticki promet
u Varsavi drugaciji su od onih problema od prije pet
godina. Za usporedbu, biciklisti su se prije suocavali
s vise opasnosti: biciklisticka infrastruktura bila
je nerazvijena, Sto znaci da biciklisticke staze nisu
bile medusobno povezane i nisu bile odgovarajuce
kvalitete. lako bi se medusobna povezanost i kvaliteta
biciklistickih staza i dalje trebala poboljsavati, proteklih
godina se dogodio veliki razvoj. BYPAD revizija
provedena je da bi se prikazali nedostaci koji su jos
uvijek prisutni i da bi se utvrdilo na koja se podrucja
Grad Varsava treba koncentrirati da bi se dodatno
poboljsala kvaliteta biciklistickog prometa.

BYPAD revizija pokazala je da razni dionici doprinose
javnoj raspravi o biciklistickom prometu. Razliciti
pristupi kre¢u se od eko-aktivizma do utilitaristickog.
Kao rezultat toga, BYPAD rezultat upuduje na to da
bi dionici trebali blisko suradivati kako bi dosli do
uspjesnih rjesenja koja se ticu biciklistickog prometa u
Varsavi. Osim toga, jos uvijek postoji jaz izmedu znanja
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donositelja odluka, stru¢njaka i biciklistickih aktivista.
Cilj bi trebao biti sli¢cna razina znanja da bi razli¢ite
strane mogle bolje suradivatiu pronalazenju ucinkovitih
rjeenja. Cak i ako se politika vezana uz biciklisticku
infrastrukturu procjenjuje koriste¢i ,izolirani pristup”
u BYPAD reviziji, ovaj se rezultat moze lako poboljsati
stvaranjem sinergije i koherentnosti.

RAZVOJ PREPORUKA ZA NACIONAL-
NU POLITIKU POLJSKE

PredloZzene preporuke za nacionalnu politiku su mjere
kojima je cilj podrzati daljnji rast biciklistickog prometa,
ukljucujuéi mjere s niskim troskovima provedbe.
Preporuke predstavljaju mjere s moguénos¢u njihove
neposredne i srednjoro¢ne primjene, koje su usmjerene
prema razlicitim dionicima, a koje ublazavaju utvrdene
prepreke i usredotocene su na nekoliko prioritetnih
podrudja.

Preporuke su razvili projektni partneri iz Poljske s
dionicimakao sto su urbani planeri, arhitekti, komunalni
stru¢njaci, pripadnici policije, biciklisti, lokalni
politic¢ari i drugi. Dionici su pozvani da razgovaraju
o odgovaraju¢im mjerama koje djeluju kao razumni
zahtjevi za uspjesno poboljsanje biciklistickog prometa
u Poljskoj.

Kako izgleda Vasa vizija ,gradaiz snova“ s obzirom
na promet i mobilnost?

Nadam se vecem razumijevanju izmedu sudionika
u prometu — vozaca, biciklista, pjesaka, skutera.
Infrastruktura se poboljsava, ali trebamo raditi na
meduljudskim odnosima, ne moZemo bas sve rijesiti

zakonima.

Zbyszek, gradanin Varsave



PREPORUKE ZA NACIONALNU POLITIKU LATVIJE

Br. Preporuka

1 Analiza uskladenosti poli-
tika

2 Parlamentarna grupa
biciklista

3 Preusmjeravanje zadataka

i proracuna na nize
administrativne razine (sve
razine)

4 Osiguranje provedbe
Zakona o kvaliteti zraka i
sigurnosti na cestama

5 Osiguranje kvalitete za no-
vu biciklisticku infrastruk-
turu

6 Povezanost u izgradniji ili

modernizaciji infrastruk-
ture (lokalne ili regional-
ne)

7 Uvodenje nacionalnih bici-
klistickih standarda teme-
ljenih na dobroj praksi
gradova u Poljskoj

Opis ,statusa quo”

Trenutno, nacionalni zakoni koji se ticu
biciklisticke infrastrukture ¢esto su
kontradiktorni lokalnim zakonima.

lako su interesi mnogih skupina zastupljeni u
parlamentu, trenutno ne postoji skupina koja
zastupa bicikliste u parlamentu.

Trenutacno su zadaci ili delegirani pre-

ma administrativnim razinama op¢ina

—ali bez proracunskih izdvajanja —ili

visa administrativna razina , posjeduje”
infrastrukturu na teritoriju nize admini-
strativne razine sto rezultira neuskladenim
gradevinskim standardima i planovima
modernizacije / odrzavanja.

Dok raste svijest o utjecaju kakvoce zraka i

sigurnosti prometa na javno zdravlje, postojeci
zakoni o tim pitanjima se ne provode dovoljno.

Losa kvaliteta zraka i sigurnost na cestama
negativno utjece na bicikliste.

Trenutacno je biciklisti¢ka infrastruktura lose
kvalitete, a procesi osiguranja kvalitete su
rijetki.

Ceste u Poljskoj su ve¢inom u vlasnistvu drzave,

provincija (vojvodstva), okruga ili op¢ine.
Ovi akteri imaju razlicite ciljeve, standarde,
proracune i vremenske rokove gradenje Sto
u konacnici moze rezultirati neuskladenom
biciklistickom infrastrukturom.

Op¢ine cesto kopiraju biciklisti¢cke standarde
bez prilagodavanja lokalnom i regionalnom
kontekstu ili razvijaju standarde ispocetka,
dok primjeri dobre prakse ve¢ postoje. To

je neucinkovit nacin razvoja biciklistickih
standarda.
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Opis predlozene promjene politike

Novi zakoni trebali bi dati prednost
pjesacima, biciklistima i javnom prijevozu.
Nacionalni i lokalni zakoni ne bi trebali biti
kontradiktorni.

Parlamentarna grupa biciklista trebala

bi se ponovno aktivirati. Grupa bi trebala
imati aktivnu ulogu u procesima donosenja
zakona.

Prijenos odgovornosti bi trebao biti
jednostavan: ako opcina treba modernizirati
infrastrukturu koja pripada drugoj
administrativnoj razini, modernizacija

ili prijenos vlasnistva bi trebao biti
jednostavniji. Promjene u nadleznim tijelima
ili novi rasporedi zadataka trebaju biti
povezani s odgovarajuéim proracunskim
pozicijama.

Zakoni koji se odnose na sigurnost prometa
na cestama i kvalitetu zraka trebaju se
pravilno provoditi. Osnova za provedbu
zakona trebali bi biti testovi kvalitete zraka.

Postupci osiguranja kvalitete za novu
biciklisticku infrastrukturu trebali bi biti
obavezni. Clanovi biciklisticke zajednice
trebali bi biti prisutni tijekom ovih provjera
kvalitete.

Preporucujemo obvezno uskladivanje
infrastrukturnih standarda, rasporedai
proracuna. Treba osigurati koherentan,
participativan i viSerazinski proces
planiranja i izvrSenja radova. To bi se moglo
uciniti uz pomoc regionalnih koordinatora
za infrastrukturu koje predlazemo da se
uvedu.

Nacionalni primjeri dobre prakse trebali

bi oblikovati nacionalne biciklisticke
standarde za gradove. lako to utjece na sve
razine planiranja, takav nacin oblikovanja
nacionalnih biciklistickih standarda trebao
bi biti u¢injen pomocu pristupa odozdo
prema gore.
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Preporuka

Transparentnost, informi-
ranje i educiranje dionika o
procesima razvoja infras-
trukture, ukljucujuéi mo-
guénost intervencije. Bli-
ska suradnja u procesima
sudjelovanja javnosti.

Smanjivanje tocaka kon-
flikta pjesaka i biciklista

Primjena obaveznog urba-
nistickog standarda

Obvezna edukacija o
koristenju cesta kao
zajednickog prostora

Opis ,statusa quo”

Postojeci procesi sudjelovanja javnosti
funkcioniraju i mogu donijeti dobre rezultate.
Medutim, projektne radionice pokazale su da
biciklisti / korisnici infrastrukture ne razumiju
u potpunosti sloZzenost procesa intervencije.
Ovakva situacija rezultira nerealnim ocekiva-
njima biciklisticke zajednice, a investitori su od
pocetka defenzivni Sto ne rezultira optimalnim
dijalogom.

S rastom biciklisticke infrastrukture i
popularizacijom biciklistickog prometa stvaraju
se nove tocke konflikta. Zajednicke staze s
intenzivnim pjesackim tokovima smatraju se
manje sigurnima.

Kvaliteta zivota u mnogim gradovima u Poljskoj
pati jer se standardi urbanisti¢kog dizajna

ne provode. Trenutno se puno kuca gradi na
uzurban nacin, sto rezultira neadekvatnom
infrastrukturom za pjesake i bicikliste i s
nedostatkom lokalnih usluga.

Edukacija o biciklistickom prometu i dalje

je previse ogranicena. Edukacija vozaca
automobila usredotocena je na polaganje
ispita za vozacke dozvole, a ne na to da bude
odgovoran sudionik u prometu.

U Poljskoj se trenutacno cesto dogadaju
sukobi izmedu sudionika u prometu. Edukacija
o biciklistickom prometu i dalje je rijetka, a
samo pjesaci dobiju edukaciju o sigurnom
sudjelovanju u prometu. Edukacija vozaca
automobila ne usredotocuje se dovoljno na
postujucu i odgovornu voznju.
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Opis predlozene promjene politike

Postupci sudjelovanja javnosti trebaju biti
Sto transparentniji, s postavljanjem kljuc¢nih
intervencijskih tocaka i jasnim za dionike.
Trebalo bi utvrditi sve dionike i zakonske
okvire kako bi se postigla transparentnost
za sve korisnicke skupine.

Tijekom projekta Cyclurban identificirane
su ucinkovite mjere: jasno razlikovanje i
vidljivo oznacavanje podrudja na kojima
dolazi do sukoba izmedu biciklista i pjesaka.
Suzavanje ceste prije ulaska u potencijalna
podrudja nailaska na pjesake, kako bi se
smanjila brzina biciklista. Participativni
pristup dizajniranju i primjeni razvijenih
riesenja.

Potrebno je razviti i primijeniti standarde
urbanog dizajna. Ti standardi uklju¢uju
odgovarajucu infrastrukturu za pjesake,
bicikliste i lokalne sluzbe.

Na svim nivoima obrazovanja treba uvesti
obavezne radionice o inkluzivnoj mobilnosti.
Radionice bi trebale educirati pjesake,
bicikliste i vozace automobila.
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POZDRAV IZ BRATISLAVE!

Bratislava je glavnii najvedi grad Slovacke. Kao i u vecini
gradova u Srednjoisto¢noj Europi, udio biciklistickog
prometa u Bratislavi je relativno nizak, a u odnosu na
druge vrste prijevoza gotovo zanemariv. lako mnogi
stanovnici i dalje koriste javni prijevoz za svakodnevno
putovanje na posao, broj privatnih automobila u gradu
i dalje brzo raste - uglavnom kao rezultat rasta Zivotnog
standarda stanovnistva.

Broj registriranih automobila porastao je za 83 %
izmedu 2000. i 2018. godine. Istovremeno raste svijest
o odrzivijem urbanom razvoju. Gradski duznosnici
postaju svjesniji potencijala bicikla kao ekoloski
prihvatljivog, efikasnog i zdravog prijevoznog sredstva
koje moze pomoci poboljSanju kvalitete Zivota u gradu
za bicikliste i ne-bicikliste. Kao rezultat ove promjene
u politikama i povecanog pritiska javnosti, polako se
dogadaju i promjene u sektoru mobilnosti. Projekt
Cyclurban je sa svojim lokalnim partnerima ,ldeas
into Energy” i ,Cyklokoalicia” podrzao donositelje
odluka i dionike na razli¢itim razinama i s razlicitim
aktivnostima, promicuéi koncepte mobilnosti koji su
prilagodeni klimatskim promjenama. Slovacki mediji
su takoder voljni podrzati biciklisticki promet te su
istaknuli projekt Cyclurban u razlic¢itim publikacijama
te radijskim i TV emisijama, a cak su i izvjestavali o
Cyclurbanu na nacionalnim vijestima u najgledanijem
terminu.

Sto je za Vas najkorisnije kod koristenja bicikla?

Sloboda. Za mene je bicikliranje sloboda, kada Zelim biti
sazet i jednostavan. I¢i negdje, zaustaviti se u sumi, biti u
vlastitom ritmu.

Jakub Kuruc \\

(Odjel za javne komunikacije,
Bratislava-Petrzalka)
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Lokacija Slovacka

Populacija cca. 433.000
- Gustoca naseljenosti 1.200 / km?
. Podrugje 368 km?

37,7 % osobni automobili
32,6 % javni prijevoz

26,7 % pjesacenje

1,6 % biciklisticki promet
1 = ad-hoc orijentirani
pristup

800 km gradske ceste; 50
km autocesta
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Medutim, voznja biciklom u Bratislavi moze biti naporna,
Sto se ne odnosi samo na fizicki napor koji voznja
biciklom zahtjeva, nego i na nerazvijenu biciklisticku
infrastrukturu. Parkirana vozila na pjesackim stazama
uobicajeni su prizor. Biciklisticke staze nisu uvijek
pristupacne, i premda je postignut vazan napredak u
posljednjih nekoliko godina (npr. od prosinca 2019. na
snazi je dopunjeni Zakon o cestovnom prometu koji
ogranicava parkiranje na pjesackim stazama), potrebno
je jos puno toga poboljsati.

Prema trenutnoj modalnoj raspodjeli, biciklisticki promet
u Slovackoj zastupljen je s oko 2-3 % prema procjenama
Ministarstva prometa i graditeljstva Slovacke Republike.
Biciklisticki promet je dozivio manji preporod, ali
neadekvatna i opasna infrastruktura nije sukladna
rastu biciklistickog prometa niti ostvaruje zadane ciljeve



Ministarstva prometa i graditeljstva. Ministarstvo je
postavilo cilj od 10 % biciklistickog prometa u modalnoj
raspodjeli do 2020. godine, ali cilj nije ostvaren zbog
sporog napretka posljednjih godina i stalnog porasta
broja osobnih automobila.

[ Sto je za Vas najkorisnije kod koristenja bicikla? \

Sretna sam sto je moj put od kuce do posla sigurna i
prakticki odvojena staza. Putovanja do posla i s posla
daju mi vremena za razmisljanje, uglavnom o poslovnim
temama. :) Osjecam se slobodno na svom biciklu,
mogu se zaustaviti u bilo kojem trenutku kada na putu

\ sretnem nekog prijatelja. }

Tatiana Kratochvilovd w

Zamjenica gradonacelnika Bratislave i
strucnjakinja za promet

CYCLURBAN NACIONALNA RADIONI-

CA

Veliki uspjeh projekta Cyclurban u Slovackoj bila je
Cyclurbannacionalnaradionica. Odrzanaje u prostorijama
Justi Hall u palaci Primate, 19. veljace 2019. godine.
Pored partnera Cyclurbana, dogadanju su prisustvovalii
mnogi predstavnici gradova i op¢ina, policijski sluzbenici
iz predsjednistva policijskih snaga, kao i predstavnici
Ministarstva prometa i graditeljstva Slovacke Republike,
ukljucujudi nacionalnog koordinatora za biciklizam.
Tijekom cijelog dogadanja prisutni su bili i novinari
slovacke nacionalne televizije i radija. Cyclurban je
bio tema i na glavnim vijestima nacionalne Slovacke
radiotelevizije (RTVS), te je time Cyclurban dobio
pozornost vise tisuc¢a ljudi. Izmedu ostalih medijskih
objava, Cyclurban se pojavio i na Radio Slovacka, kao i
na lokalnom televizijskom kanalu TV Ruzinov.

Predavanja i fokus grupe
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Dogadanje je podijeljeno u dva glavna dijela:
Predavanja: Uobicajeno je ¢uti primjere najboljih praksi
od predvodnika biciklisti¢ki orijentiranih zemalja poput
Nizozemske. No, prenosenje iskustva iz mjesta sa
slicnom klimom i post-komunistickom povijes¢u nudi
realniji pristup provedbi sli¢nih politika u Bratislavi.
Zbog toga su nakon strateske analize biciklistickog
.Statusa quo” u Slovackoj i Bratislavi prikazani primjeri
najbolje prakse biciklistickih politika, na predavanjima
su sudjelovali gostujudi strucnjaci iz Varsave (Poljska)
i Brna (Ceka). Medu tim primjerima najbolje prakse
bila je i varsavska kampanja pod nazivom ,Biciklisticki
maj” — jednomjesecna kampanja tijekom koje su djeca
prikupljala marke za svaki dan kada su dosla u skolu
biciklom. Kampanja ,Biciklisticki maj” pokazala se
vrlo ucinkovitom jer su, ne samo djeca, nego i njihovi
roditelji bili potaknuti na c¢esce bicikliranje.

Cyclurban nacionalna radionica u Slovackoj
Fokus groupe: Unutar malih skupina,

sudionici
nacionalne radionice razmijenili su svoje znanje o
mogucénostima i izazovima koji se ticu:

smirenog prometa,
 raskrizja prilagodenih biciklistickom prometu,
» Skolske okoline prilagodene koriStenju bicikala,



 biciklisticke infrastrukture koja povezuje op¢ine,
¢ sadrzaja pogodnog za parkiranje bicikala.
Prema sudionicima, fokus grupe su pruzile detaljne
odgovore na pitanja i omogudile su prosirivanje
mreze struc¢njaka. Unutar fokusnih skupina bilo je
interesantno saznati kako je moguée povezati male
opdine biciklistickim stazama. Unato¢ tome, stvaranje
biciklisticke infrastrukture koja povezuje opdine je
izazovno, stoga su razmotreni razli¢iti pristupi za
uspjesno rjesavanje problema.
Dogadanje je pokazalo koliko je vazno odgovoriti na
potrebe biciklista u Bratislavi, ali i u ostalim dijelovima
Slovacke. lako su preporuke za politike o kojima se
raspravljalo na radionici korisne smjernice, njihova
uspjesna primjena u praksi je izrazito vazna.
ZahvalJUJua USpjth prOJekta Cyclurban u Slovackoj,
= \1. f ? P =

Izlet s medijskim izvjestavanjem tijekom radionice

nasi partneri Cyclokoalicia i Ideas into Energy dio su
projekta,Cyclurban +, kojije zapoceoulistopadu 2019.,
a takoder se financira iz Europske klimatske inicijative
(EUKI). Uz ovaj projekt koji se nastavlja na prijasnji,
provedba biciklistickih politika moze se potaknuti
na daljnji razvoj jer se rezultati prvog projekta mogu
prenijeti u djelovanje.
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KOLIKO JE DOBRA BICIKLISTICKA
POLITIKA U BRATISLAVI | KAKO SE

MOZE POBOLJSATI?

Temeljeno na BYPAD-u

Partnerska organizacija projekta Cyclurban
Cyklokoalicia i Grad Bratislava zajedno su pokrenuli
reviziju politike biciklistickog prometa (Bicycle Policy
Audit - BYPAD) u Bratislavi. Kao jedan od prvih koraka
BYPAD-a, dionici poput planera prometa u opdini,
¢lanovi nevladinih organizacija, vozaci bicikala i lokalni
politicari ispunili su upitnik. Njihovi odgovori dali su
neke ideje u vezi s biciklistickom politikom u podrudju
planiranja, nadzora i poduzimanja mjera. Rezultati
upitnika su pregledani i odrzan je BYPAD sastanak te
sastanak vezan uz akcijski plan BYPAD-a. Da bi imali
zajednicko iskustvo i iz prve ruke vidjeli kako izgleda
biciklizam u Bratislavi, organizirana je voznja za dionike
po gradskim prometnicama.

Revizijaje pokazala daBratislavaima politike i strategije
koje promoviraju biciklisti¢ki promet, ali se ne provode
dovoljno. Nadalje, politika biciklistickog prometa
u Bratislavi uglavhom je ogranicena na reaktivno
rieSavanje problema. Kao i mnogi gradovi, Bratislava
se bori s nedostatkom sluzbenika koji se aktivho bave
pitanjima koja se ticu biciklistickog prometa.

Akcijski plan BYPAD-a uklju¢uje razvoj kvalitetne
biciklisticke infrastrukture, kaoipromicanje biciklistickog
prometa. Osim razvoja kvalitetne biciklisticke
infrastrukture, partnerstva i suradnje (primjerice
sa Skolama, sveudilistima, trgovackim poduzecima,
poslodavcima, osiguravaju¢im drustvima) takoder
predstavljaju odlican nacin za jacanje biciklistickog
prometa i nude pogodnu situaciju za obje strane. To
podrazumijeva provodenje promotivne kampanje s
poznatim licnostimaiili s tvrtkama koje mogu potaknuti
svoje zaposlenike i kupce da voze bicikl.



RAZVOJ NACIONALNIH PREPORUKA
ZA POLITIKE U SLOVACKOJ

Predlozene Nacionalne preporuke za politiku (NPR)
su mjere koje imaju za cilj podrzati daljnji rast
biciklistickog prometa uz relativno niske troskove
provedbe. Preporuke predstavljaju mjere s malim
preprekama i moguc¢nos¢u trenutne i srednjorocne
primjene. Usmjerene su prema razli¢itim dionicima
te ublazavaju utvrdene prepreke i fokusiraju se na
nekoliko prioritetnih podrudja.

Slovacki projektni partneri zajedno s dionicima kao Sto
su gradski urbanisti, arhitekti, komunalni strucnjaci,
pripadnici policije, biciklisti, lokalni politicari i drugi
razvili su nacionalne preporuke za politiku. Dionici su
pozvani da razgovaraju o odgovarajué¢im mjerama koje
djeluju kao razumni i niski pragovi koje je potrebno
dosti¢i za uspjeSno poboljsavanje biciklistickog
prometa u Slovackoj.

/~ Kako biizgledao Vas grad izsnova u odnosu na ™\
promet / mobilnost?

To bi bio grad po mjeri covjeka, a ne automobila.
Sigurne i lijepe rute za bicikliste i pjesake u kombinaciji
s pouzdanim javnim prijevozom bili bi najvazniji oblici
prijevoza. Puno drveca pruzalo bi hladovinu koja
omogucava ljudima da sjede i razgovaraju na lijepim

N

Jjavnim mjestima.

Jdn Rohdc
Programski menadzer, Zaklada
Ekopolis

PREPORUKE ZA NACIONALNU POLITIKU SLOVACKE

Br. Preporuka Opis trenutnog stanja

1 Obavezno uvodenje
prostora za parkiranje
bicikala u novim
stambenim zgradama

2 Bolje vizualno oznacavanje Zone 30 km/h dovode do smanjenog rizika
od prijetnji ranjivim sudionicima u prometu
i smanjenja buke i emisija. Glavni razlog
zbog kojeg vozadi ne postuju zone od 30

zona od 30 km/h u
gradovima i op¢inama

Trenutno ne postoji zakonska obveza za
izvodace graditeljskih radova da osiguraju
prostorije za bicikle ili da razmotre bilo
koje druge zahtjeve biciklista.

Opis predlozene promjene politike

Uvodenje provedive zakonske obveze

o uvodenju prostorija namijenjenih za
parkiranje i skladiStenje bicikala u novim
stambenim zgradama. Potrebno je definirati
uvjete predvidenih prostora ovisno o broju
stambenih jedinica, njihovoj veli¢iniio
drugim tehnickim specifikacijama.

Predlozeno rjesenje je davanje prioriteta
kombinaciji okomitih prometnih znakova
s jasnim i uniformiranim horizontalnim
znakovima.

km/h je mala vidljivost okomitih prometnih

znakova.
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Br.
3

7

Preporuka

Donosenje zakona o
minimalnoj bo¢noj
udaljenosti preticajnog

Opis trenutnog stanja

Voznja biciklom po desnom rubu ceste nije
dovoljno sigurna. lako policija Slovacke
Republike preporucuje postivanje sigurnih

vozila od biciklista od 1,5 m bo¢nih udaljenosti, vozadi ih esto ne

Uspostavljanje
certificiranih treninga iz
podrucja biciklistickog
prometa

Sustavno prikupljanje
podataka o biciklistickom
prometu u gradovima i
opc¢inama

Osposobljavanje vozaca
javnog prijevoza o

sudionika u prometu

Ukljucivanje teme
biciklistickog prometa
u strukturu javne
radiotelevizije

postuju prilikom pretjecanja biciklista.

U osnovnim i srednjim Skolama ne postoji
sustavno i ucinkovito obrazovanje djece i
mladih o sigurnoj voznji biciklom.

U Slovackoj ne postoji sustavno
prikupljanje podataka o biciklistickom
prometu koje bi omogucilo bolje planiranje
biciklisticke infrastrukture i drugih mjera.
Na primjer, 2-3 % nacionalnog udjela
biciklistickog prometa samo je priblizna
vrijednost.

Ne postoji sustavno osposobljavanje i
dodatna edukacija vozaca javnog prijevoza
koja bi se usredotocila iskljucivo na
potrebe ranjivih sudionika u prometu.

Nacionalne kampanje koje promicu razvoj
biciklistickog prometa imaju ogranic¢en
doseg i stoga slab ucinak.
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Opis predlozene promjene politike

Ukljucivanje obavezne minimalne boc¢ne
udaljenosti od 1,5 m prema Zakonu br.
8/2009 o cestovnom prometu.

Uspostavljanje certificiranog treninga

o sigurnosti za Skolsku djecu. Ucitelji u
osnovnim i srednjim Skolama, biciklisticki
koordinatori ili clanovi interesnih skupina
ukljucenih u biciklisticki promet mogu
postati certificirani treneri. Sustavna
primjena ove mjere osigurat ¢e se njenim
ukljucivanjem u nastavni plan i program
Skola. Certifikaciju ¢e provoditi slovacka
policija ciji je zadatak osigurati neometan
protok i sigurnost cestovnog prometa.
Policija takoder mora imati suvremeno
znanje o biciklistickoj infrastrukturi.

Prikupljanje podataka za biciklisti¢ki
promet moguce je ostvariti financijski
povoljnim mjerama. Vlasti bi trebale biti
bolje informirane o tim moguénostima.
Posebno su vazne tocke prebrojavanjaili
reprezentativne ankete o mobilnosti medu
stanovnicima.

Sustavno osposobljavanje i dodatna
edukacija vozaca javnog prijevoza o
potrebama ranjivih sudionika u prometu
pomoglo bi u razumijevanju perspektive
biciklista u cestovhom prometu. Ovdje
bi trebalo ukljuciti Udruzenje javnih
prijevoznika u gradskim aglomeracijama
Slovacke Republike.

Izuzetno je potrebna neposredna suradnja
izmedu Ministarstva prometa i Ministarstva
kulture s javnim televizijskim i radio
stanicama da bi se identificirale moguénosti
ukljucivanja biciklistickog prometa u
strukturu programa (programi obrazovanja
za djecu i programi za Siru publiku, itd.
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POZDRAVI IZ VELIKE GORICE!

Grad Velika Gorica smjesten je u Zagrebackoj zupaniji.
Grad ima 64.000 stanovnika i prostire se na povrsini
od 328 kmz2. Cestovna mreza grada duga je 665 km, a
dnevno kroz nju prolazi oko 5.000 automobila.

Grad Velika Gorica jedan je od dva hrvatska partnera
na projektu i jedan od tri partnerska grada u projektu
Cyclurban (pored gradova Varsave i Tartua). Sudjelujuciu
europskim klimatskim projektima, grad aktivno pokusava
smanjiti emisije CO: i poduzima potrebne korake da
postane jedinica lokalne samouprave s odrzivim nacelima
za ublazavanje i prilagodbu klimatskim promjenama.

Trenutno se biciklisticka infrastruktura grada sastoji
od otprilike 80 % cesta na kojima zajedno prometuju
i automobili i bicikli te 20 % odvojenih biciklistickih
staza. Buduce planiranje ukljucit ¢e povecanje broja
elektri¢nih vozila (autobusa, automobila), stanica za
punjenje elektricnom energijomiveciudiointegriranog
putovanja.

Medutim, potrebno je jos puno promjena. Velika Gorica
/~  Stoje zaVas najveca prednost bicikliranja? ™\
Promjena perspektive. Iz motornog vozila u
nemotorizirani promet. Ugoda voZnje biciklom. Vracanje
u djetinjstvo. Osjecaj slobode. Pogled na svakodnevicu
iz drugacije perspektive. U konacnici, manje automobila
na cestama, manje guzve u tramvajima i autobusima.
Bicikliranjem za zdravlje i kondiciju, financijsku prednost,
dozivljaj grada iz nove perspektive i zabava. Manje
emisije CO2, manje buke u gradu i cuvanje planete

Zemlje, te smanjivanje prevelikog broja automobila u
gradu i stete za ljude i okolis.
. /

Dajana Marin \l
Ministarstvo turizma, voditeljica odje

za ruralni turizam i druge vrste turizma
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Upoznajte Veliku Goricu

Lokacija Hrvatska
Populacija cca. 64.000
Gustoca naseljenosti 190 / km?
Podrudje 329 km?

Modalna raspodjela
prema procjenama

67,3 % osobni automobili
30,4 % javni prijevoz

n/a % pjesacenje

2,3 % biciklisticki promet
1,5 = ad-hoc pristup

598 km gradske ceste; 25
km autoceste

40 km

BYPAD-rezultat
Vrsta ceste

Duzina biciklistickih
staza

nema odredeni budzet,
za biciklisti¢ku 7.500.000 € za izgradnju
infrastrukturu cesta i odrzavanje

.
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aktivho podrzava biciklisticki promet, ali takoder
planira prosirenja parkiralista, Sto ¢e povecati cestovni
promet i nepovoljno utjecati na klimu. Projektom je
takoder utvrdeno da planiranje biciklistickog prometa
nije dovoljno povezano s urbanistickim planiranjem.
S obzirom na taj nedostatak, strateski dio rada na
projektu Cyclurban uklju¢ivao je razvoj vizije za
2030. godinu s predlozenim mjerama pogodnim za
biciklisticki promet. Ova vizija uklju¢uje smanjenu
potrosnju energije, povecanje ekonomske odrzivosti
i smanjenje broja automobila u prometu. To ¢e se
ocjenjivati kvantitativnim pokazateljima, npr. modalni
udio i duljina biciklisticke mreze. Bududi scenariji i
preporuke za razvoj biciklistickog prometa ukljucuju
razvoj infrastrukture, zajednicke prostore, ciljano
financiranje, obrazovne aktivnosti i usluge povezane s
biciklisti¢ckim prometom.



SEMINAR ,,.BICIKLOM DO CILJA BOLJA
KLIMA ZA SVE"

U utorak, 26. 11. 2019., u dvorani Gradske vije¢nice u
Velikoj Gorici odrzan je seminar ,Biciklom do cilja -
bolja klima za sve”, s naglaskom na razvoj biciklistickog
prometa u Velikoj Gorici. Organizator seminara je
Drustvo za oblikovanje odrzivog razvoja (DOOR) iz
Zagreba.

Seminar su pozdravnim govorima otvorili gospodin
Domagoj lleci¢, procelnik Upravnog odjela za
poduzetnistvo, investicije i fondove Europske unije,
i gospodin Matija Majdak iz Upravnog odjela za
komunalne djelatnosti i promet.

O projektu Cyclurban, u okviru kojega je organiziran
ovaj seminar, govorila je Ana TeSija, mlada strucna
suradnica iz DOOR-a, a potom je Petra Grgasovic,
vanjska strucna suradnica iz tvrtke ERKON, predstavila
prijedlog dokumenta , Analize i preporuke za razvoj
biciklistickog prometa u Velikoj Gorici”. Predstavljeni
prijedlog Analize bavi se postojecom biciklistickom
infrastrukturom u Velikoj Gorici, te daje smjernice za
njeno poboljsanje u svrhu veceg koristenja bicikala.
»Analiza je bila opcenitog karaktera tako da se naslanja
na postojece biciklisticke staze u gradu. Uglavhom smo
analizirali Sto bi se trebalo nastaviti s biciklistickom
infrastrukturom te kako bi se trebalo raditi na edukaciji
i institucionalno-organizacijskim aspektima. To je,
primjerice, uvodenje tima za odrzivi promet na podrudju
grada i edukacija svih sudionika u prometu. Preporuke
¢e biti ukljucene u plan odrzivog prometa u Velikoj
Gorici.”, rekao je Danijel Rodik, stariji stru¢ni suradnik u
DOOR-u i voditelj projekta Cyclurban za Hrvatsku.

Sudionici su pokazali veliko zanimanje za analizu
trenutne situacije i moguc¢nosti poboljsanja biciklisticke
mreze u Velikoj Gorici. Rasprava je pridonijela tome da
prisutni predstavnici Upravnog odjela za komunalne
djelatnosti i promet dobiju kvalitetne smjernice za
razvoj biciklistickog prometa. Bududi da se upravni
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odjel trenutno bavi prometom opcenito, prepoznali
su potrebu uspostave ,cycle unita” Velike Gorice.
Smatramo to izravnim rezultatom aktivnosti projekta
Cyclurban.

.Na projektu se radi na poboljsanju lokalnih prometnih
politika, prvenstveno s obzirom na jace uvodenje
biciklistickog prometa u gradovima. Prema iskustvu iz
europskih gradova, biciklisticki promet u kombinaciji s
ucinkovitim javnim prijevozom u gradovima osigurava
visSe prostora za pjeSake te time znacajno poboljsava
kvalitetu Zivota, smanjuje emisije iz motoriziranih vozila
i ublazava klimatske promjene.”, dodao je Rodik.

Rezultati radne skupine na seminaru formulirani su u
nacrt te se raspravljalo o preporukama nacionalnih
politika. Sudionici iz tijela javne vlasti, organizacija
civilnog drustva i poslovnog sektora komentirali su
nacrt i glasali su za odredene preporuke. Ovaj je nacrt
zavrsen od strane DOOR-a i upucéen je nacionalnom
koordinacijskom tijelu za razvoj cikloturizma koji je
odgovoran za biciklisticki promet. Konacne preporuke
za nacionalne politike navedene su u nastavku.




KOLIKO JE DOBRA BICIKLISTICKA
POLITIKA U GRADU | KAKO SE MOZE

POBOLJSATI?

Temeljeno na BYPAD-u

BYPAD je kratica za Bicycle Policy Audit. To je instrument
koji omogucuje vlastima da ocijene i poboljsaju kvalitetu
politika biciklistickog prometa Grada. BYPAD analizira
snage i slabosti trenutnih politika i daje jasne naznake
za poboljsanja. Mjere, podrudja i plan djelovanja koji su
potrebni za poboljsanje politika biciklistickog prometa
mogu se izvesti izravno iz rezultata analize.

Ukupni BYPAD rezultat za Grad Veliku Goricu iznosi
1,5 (38,1 %), sSto znadi ,ad-hoc pristup” u politikama
biciklistickog prometa Grada.

Prvi korak audita je bio donosenje odluke o tome tko
su relevantni dionici Grada Velike Gorice, a nakon sto
je postojao popis koji je odobrio gradski sluzbenik,
revizorica je poduzela sljededi korak kontaktirajuci s
dionicima putem e-poste i telefona.

BYPAD upitnik dostavljen je relevantnim dionicima
u tiskanoj verziji. Nakon primljenih odgovora od
predstavnika gradana, gradskih sluzbenika i donositelja
odluka, revizorica je sazvala BYPAD radni sastanak kako
bise pronaslizajednickiodgovorizasve ukljucenestrane
i odlucilo o realnom rezultatu za Grad Veliku Goricu. Na
sastanku je bilo 10 sudionika, ukljucujuéi predstavnike
Upravnog odjela za komunalne djelatnosti i promet te
Upravnog odjela za poduzetnistvo, investicije i fondove
Europske unije. Vodila se rasprava za svaki modul i s
njim povezana pitanja, a ukupni rezultat je konacno
postavljen na 1,5 (tj. 38,1 %).

Bududi da je ova ocjena prilicno niska, i predstavlja
.ad-hoc pristup”, dionici su shvatili da u politikama
biciklistickog prometa Grada treba joS puno toga
uciniti. Kao prvi modul koji ¢e se rjesavati slijedom ovog
rezultata, dionici su dogovorili Planiranje - Vodstvo
i koordinacija. U okviru ovog modula, na popis ciljeva
i prioriteta stavljene su sljede¢e mjere: podizanje
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svijesti, zaposljavanje najmanje jedne osobe zaduzene
za koordinaciju biciklistickog prometa (tzv. ,cycle
unita”) kroz sustavni pristup, odvajanje odredenog
iznosa godisnjeg gradskog proracuna za rad ,cycle
unita”. Procijenjeno vrijeme za postizanje navedenih
prioriteta je jedna do dvije godine.

Ovo je prva BYPAD analiza u Hrvatskoj, ¢ime ce
Grad Velika Gorica postati prvim nositeljem BYPAD
certifikata za Hrvatsku.




RAZVOJ PREPORUKA ZA NACIONAL-
NU POLITIKU HRVATSKE

Predlozene preporuke za nacionalnu politiku
predstavljaju mjere koje imaju za cilj podrzati daljnji
razvoj biciklistickog prometa uz relativho niske
troskove provedbe. Preporuke su mjere s navedenim
moguénostima njihove trenutne i srednjorocne
primjene, a usmjerene su prema razli¢itim dionicima
i ublazavaju utvrdene barijere te su definirane na
nekoliko prioritetnih podrudja.

Preporuke su razvili hrvatski projektni partneri
zajedno s dionicima kao Sto su urbani planeri,
arhitekti, komunalni struc¢njaci, pripadnici policije,
biciklisti, lokalni politi¢ari i drugi. Dionici su pozvani da
razgovaraju o odgovaraju¢im mjerama koje su osnova
za uspjesan razvoj biciklistickog prometa u Hrvatskoj.
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Sto je po Vasem misljenju najveci problem
u Vasem gradu s obzirom na razvoj biciklistickog
prometa?

Manjak kulture voZnje, te strpljenja i tolerancije
sudionika u prometu. Isprekidanost (nepovezanost)

i nelogicnost mreze biciklistickih staza koje u
velikom broju slucajeva na kraju odredene ulice ili
nekog nogostupa ne vode nikamo dalje. Iscrtavanje
biciklistickih staza na nogostupima s unutarnje
strane (presijecanje terasa kafica — opasnost za svel).
NeuvaZzavanje i nerazumijevanje nadleznih sluzbi kako
bi se biciklisticki promet kvalitetnije integrirao u gradski
promet i popravili nedostaci ili nanovo isplanirala
mreza biciklistickih transverzala gradom (sjever-jug i
istok-zapad) s vecom prednoscu i prostorom za bicikle
na tim ulicama. | dalje se u rekonstrukciji gradskih
ulica smanjuje prostor na nogostupu, a povecava
onaj za automobile (motorizirani promet), dok se
biciklisticke staze ili trake i dalje ne planiraju (npr.
nedavna rekonstrukcija Ulice Jordanovac kod MIOC-a).
Nedovolina educiranost djece, omladine i odraslih
u prometu - pjesaka, vozaca i biciklista, izostanak
kampanja o korisnosti bicikla, biciklizma i biciklistickog

prometa.
N J

Lidija Misc¢in
CSO ,Ruralni tandem”, voditeljica
koordinacijskog tijela za cikloturizam u
Hrvatskoj




PREPORUKE ZA NACIONALNU POLITIKU HRVATSKE

Preporuke

Izrada Akcijskih planova
odrzive mobilnosti
(SUMP), ili slicnog plan-
skog dokumenta na razini
JLS-ova za velike i srednje
gradove

Minimalno ogranicenje
brzine na cesti

Reguliranje prometa bici-
kala i ostalih nemotorizi-
ranih vozila u pjesackim
zonama

Nacionalno koordinacijsko
tijelo za biciklisti¢ki promet

Javni natjecaji za sustave
javnih bicikala i javne
biciklisticke infrastrukture

Opis ,statusa quo”

U Strategiji razvoja prometa EU za
razdoblje 2017.-2020. SUMP-ovi se uvode
kao alat za odrzivo planiranje prometa. U
Nacionalnom energetskom i klimatskom
planu 2021.-2030., SUMP se spominje

kao obveza vedih gradova (35.000) i svih
Zupanija.

Prema Zakonu o sigurnosti prometa na ces-
tama, ¢lanak 51, stavak 4, brzina kretanja
vozila na cesti uz normalne prometne
uvjete ne smije se ograniciti ispod 40 km/h.

Prema Zakonu o sigurnosti prometa
na cestama, ,pjesacka zona" definira
prometnu povrsinu prvenstveno za
pjesake, ograni¢eno za motorna vozila,
osim onih s posebnim odobrenjem.
Zakonom nije reguliran promet
nemotoriziranih vozila u pjesackim
zonama.

Na nacionalnoj razini, postoji
koordinacijsko tijelo razvoj za cikloturizma
koje je u domeni Ministarstva turizma.

Fond za zastitu okolisa i energetsku
ucinkovitost odgovoran je za financiranje
projekata urbane mobilnosti.
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Opis predlozene prom-jene politike

Uvodenje zakonske obveze razvoja SUMP-
ova za zupanije i vece gradove.

Promijeniti zakon o sigurnosti prometa na
cestama, ¢lanak 51, minimalna brzina od 30
km/h umjesto 40 km/h.

Uvesti mjere regulacije prometa u
pjesackoj zoni poput odvajanja biciklistickih
i pjesackih dijelova i uvodenje jasne
informacije da je biciklisticki prijevoz
(e-bicikli) iskljucen iz ogranicenja za
motorna vozila. Takoder, preporucujemo
ogranicenje brzine kretanja biciklista u
pjesackim zonama.

Osnivanje koordinacijskog tijela za
biciklisticki promet ili prosirenje postojeceg
koordinacijskog tijela za razvoj cikloturizma
kako bi se bicikl smatrao vaznim sredstvom
svakodnevnog prometa.

Objaviti javne natjecaje za sustave dijeljenja
bicikala i javnu biciklisticku infrastrukturu.






KALIMERA, DRAMA!

Drama je grad na sjeveru Grcke s 45.000 stanovnika.
Grad je izgraden u anti¢kom razdoblju i dalje se Sirio za
vrijeme Osmanskog carstva. Drama ima sloZzen urbani
oblik s nereguliranim prostorom i geometrijom ulica
koja nije pogodna za danasnji promet koji se ve¢inom
odvija automobilom. Unato¢ tome, mobilnost u Drami
je i dalje orijentirana na automobile, Sto je tipic¢no za
grcke gradove. U sredistu grada se nalazi samo nekoliko
pjesackih ulica, ali novije politike promi¢u prometna
ogranicenja, pravila o pristupu i dodatne biciklisticke
staze.

Sustav javnog prijevoza u Drami organiziran je
mrezom autobusnih linija koje povezuju centar sa
susjednim naseljima. Grad ima ogranienu mrezu
biciklisticke infrastrukture koja je izgradena 2013.
godine i omogudava biciklistima relativho sigurno
kretanje prema odredenim destinacijama. Biciklisticka
infrastruktura sadrzi staze koje povezuju obrazovne
ustanove sa sportskim centrima i javnim prostorima.
Povrsina grada podijeljena je u tri dijela s razlicitim
oblicima i svojstvima: a) povijesno srediste s uskim
ulicama, malim kucama i proizvoljne strukture; b)
nekoliko podrudja koja se nalaze na periferiji sredista
grada, a koja su nedavno obnovljena; i ¢) predgrada na
jugoistoku koja su razvijena po sustavu mreznog plana
s malom gusto¢om. U obrisu gradskog plana nalaze se
velike zelene povrsine, od kojih su neke smjestene u
povijesnom sredistu (Park Sv. Barbare i Gradski vrt).

Sto mislite koji je najveci problem u Vasem
gradu kada je u pitanju razvoj biciklistickog prometa?
Najveci problemi su automobili u centru grada,
nedostatak prometne sigurnosti za bicikliste i to Sto u

gradu nema urbanistickog planiranja.

Ekaterini LOSIﬁN
Zaposlenica u opcini
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Upoznajte Dramu
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Lokacija Gréka
: Populacija cca. 60.000
Gustoca naseljenosti 70 / km?
. Povrsina 840 km?

65,9 % osobni automobili
3,4 % javni prijevoz

23,9 % pjesacenje

6,8 % biciklisticki promet
265 km gradske ceste;

0 km autoceste

Km biciklistickih staza 2,45 km
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Modalni udjeli prema
procjenama
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. Vrsta ceste

Projekt Cyclurban zapoceo je u gradu Drami nakon
dovrsetka Plana odrzive urbane mobilnosti (Sustainable
Urban Mobility Plan - SUMP) diji je cilj daljnja provedba
zacrtanih mjera za odrziviji modalni udio u prometnom
sustavu. Glavni cilj SUMP-a i projekta Cyclurban je
prosirenje biciklisticke mreze, promocija biciklistickog
prometa i zaStita stambenih podrucja od previse
motoriziranog prometa. Ciljevi projekta detaljno su se
raspravljali s gradanima i dionicima u Drami koji su i javno
dali pristanak za provedbu, a opéina sada trazi sredstva
za provedbu razlicitih aktivnosti koje su bile predmet
rasprave kako bi se izgradila potrebna infrastruktura.

U usporedbi s drugim europskim drzavama, integracija
biciklistickog prometa u grcki prometni sustav je
pocela kasno. Kasniji pocetak integracije je rezultat
kompliciranih  geometrijskih  karakteristika vecine
urbanih grékih ulica, ali i snazne orijentacije prema
automobilima i motociklima u mobilnosti. Prema tome,
interes grckih donositelja odluka za aktivhu mobilnost
nije dovoljan. U vecini gradova pjesaci, kao i biciklisti,
moraju se snalaziti na malomi ¢esto blokiranom prostoru
zbog parkiraliSta za automobile i zagusenih cesta. Uz
to, vrucina i veliki nagibi u mnogim grckim gradovima



¢ine motocikle privla¢nijima od bicikala. lako su e-bicikli
ekoloska alternativa motociklima, jos uvijek nisu postali
popularni.

Unato¢ tome, interes za biciklistickim prometom je
porastao posljednjih godina. To je povezano s ¢injenicom
da je od 2018. godine preko 180 grc¢kih gradova razvilo
i implementiralo Planove odrzive urbane mobilnosti
(SUMP). SUMP-ovi su osmisljeni kako bi se ucinkovitije
rieSavali problemi emisija stakleni¢kih plinova u

gradskim podrudjima, stoga je jedan vazan cilj SUMP-a
promicanje biciklistickog prometa. Projekt Cyclurban
ostvario je znacajan doprinos raspravi o biciklistickom
prometu u Grckoj obracajuci se nacionalnoj i lokalnoj
razini neprestano istic¢uci vaznost odrzive mobilnosti na
radionicama i u savjetovanju s ministarstvima, op¢inama
i lokalnim dionicima.

SASTANAK PARTNERA

Jedna od glavnih odgovornosti Ecocityja bila je
organizacijadrugogsastanka Cyclurban partnera, koji se
odrzao u svibnju 2018. godine u kampusu Nacionalnog
tehnickog SveucilisSta u Ateni. Nakon predavanja
profesora Thanosa Vlastosa o stanju biciklistickog
prometa u Grckoj, sudionici su u terenskom posjetu
identificirali i raspravljali o karakteristikama atenske
urbane morfologije. Time su stekli iskustvo iz prve ruke
i uvidjeli kakva je situacija prometa s kojom se pjesaci i
biciklisti suocavaju u centru Atene.

NACIONALNE RADIONICE U ATENI

Radionicu su organizirali Nacionalno tehnicko
SveuciliSte u Ateni i Ministarstvo okolisa i energije, a
odrzala se 23. listopada 2019. godine u Ateni. Jedna
od klju¢nih tema radionice bila je najava pokretanja
prve nacionalne biciklisti¢ke strategije u Grckoj, koja ¢e
se u potpunosti razviti do pocetka 2020. godine — uz
podrsku Nacionalnog tehnickog Sveucilista u Ateni kao
Cyclurban partnera.

Ecocity, jedan od tri grcka partnera Cyclurban projekta,
predstavio je rezultate istrazivanja o odabiru rute koje
je razvio Cyclurban partner DLR. U Grckoj je anketom
koordinirao Ecocity, a cilj je bio istraziti sklonosti
biciklista za odabir ruta. Konkretnije, izvrsena je analiza
preferencija na uzorku od 312 sudionika te je izvrSena
procjena razli¢itih scenarija za bicikliste. Scenariji su
se sastojali od nekoliko parametara kao Sto su vrijeme
putovanja, vrsta ceste, postojanje biciklistickih staza,
tip podrudja i pitanje ogranicenja brzine od 30 km/h ili
50 km/h.

Rezultati pokazuju da je namjenska infrastruktura za
bicikle duz glavnih ulica, kao i dobra kvaliteta povrsine,
vrlo korisna za putnike. Time se korisnost povecéava s
razinom odvojenosti. Zasti¢ene biciklisticke staze su
najpozeljnije. Zatim, socio-demografske interakcije
koje su uklju¢ene u analizu pokazuju dva glavna



trenda. Prvo, za osobe koje putuju s djecom znatno su
prikladniji putevi s ogranicenjem brzine (naseljene ulice
i biciklisticke ulice). Drugo, korisnost glatke povrsine je
mMNogo niza za osobe koje voze bicikl samo rijetko (rjede
od tjedne upotrebe). Drugi klju¢ni nalaz je da je vece
vrijeme putovanja povezano sa znatno manjom koristi
kod grckih biciklista, Sto ukazuje na to da se bicikl u
Grckoj jos uvijek koristi za manje udaljenosti.

sl

ISTRAZIVANJE

Biciklisticke inicijative u Grckoj su joS uvijek
fragmentirane i jedva poticu gradove na provedbu
politika koje smanjuju potrebu za automobilima
i poboljsavaju javne prostore. Cyclurban ima za
cili pomo¢i gradovima u uspostavljanju potrebne
biciklisticke infrastrukture koja omogucava cirkulaciju
i parkiranje bicikala te stvoriti uvjete na cestama koji ¢e
biti prikladni za bicikliste. To ukljucuje veée ogranicenje
brzine i propise za ogranicavanje automobila u
gradskom sredistu i susjedstvima koji omogucuju
biciklistima, pjesacima i svim ranjivim sudionicima u
prometu ugodno i sigurno kretanje i druzenje.

To se odrazava i u Nacionalnoj biciklistickoj strategiji s
op¢im ciljem da gradovi postanu odrzivi, privlacniji za
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stanovnike i posjetitelje i zdraviji zahvaljujuéi smanjenju
emisija u prometu.

Da bi otkrili kako se ovi ciljevi mogu postiéi, razvijeno
je istrazivanje u okviru projekta Cyclurban. Uz procjenu
voznje biciklom u Drami, procjena je takoder koristena
za istrazivanje trenutnog stanja u nekoliko drugih
opdina. Istrazivanje je ispitalo viSe sektora kao Sto su
infrastruktura, unutarnja organizacija i planiranje,
politika (trenutnaiocekivana), kao i akcije koje ukljucuju
komunikaciju i diseminaciju.

Rezultati su pokazali da infrastruktura u mnogim
grckim opcdinama sadrzi nedostatke. Ti nedostatci su,
primjerice, izostanak biciklistickih staza, nepotpune
biciklisticke mreze i nedostatak prometnih znakova.
Rezultati istrazivanja pokazuju i da grckim opcéinama
nedostaje educirano osoblje, specijalizirani prometni
odjeli i odjel za odrzivu mobilnost.

/

Kako izgleda Vasa vizija ,grada iz snova“s
obzirom na promet i mobilnost?

Grad koji je prikladan i privlacan za bicikliste, s
manjom zagadenosti okolisa te velikom i koherentnom
biciklistickom mrezom u cijelom gradu. Osim
toga, zasticeno povijesno srediste ogranicavanjem
prometa i promicanjem postojece kulturne, prirodne i
arhitektonske bastine.

Koji su koraci potrebni za ostvarenje Vase vizije o
mobilnosti?

\

Provedba Plana odrzive urbane mobilnosti za opcinu
Drama kljuc je uspjeha i postupnog ostvarenja ciljeva
opcCinske vlasti.

Michael Tassou
zamjenik gradonacelnika Drame




Ova otkri¢a koja se odnose na lokalnu razinu vazna
su i za opce nacionalne politike koje gotovo da ne
razmatraju pitanje biciklistickog prometa i buducde
urbane mobilnosti. Drugi vazan nalaz je da se projekti
lokalnih razmjera poput projekta Cyclurban mogu
koristiti kao pokretaci za razvoj politike ublazavanja
klimatskih promjena.

RAZVOJ PREPORUKA ZA NACIONAL-
NU POLITIKU GRCKE

Predlozene preporuke za nacionalnu politiku
predstavljaju mjere koje imaju za cilj podrzati daljnji
rast biciklisticke infrastrukture uz relativno niske
troskove provedbe. Preporuke su mjere s moguénoscu
neposredne i srednjoro¢ne primjene koje su usmjerene
prema razlicitim dionicima, a koje ublazavaju utvrdene
prepreke i usredotocene su na nekoliko prioritetnih
podrudja.

Preporuke su razvili grcki projektni partneri s dionicima:
gradski urbanisti, arhitekti, komunalni strucnjaci,
pripadnici policije, biciklisti, lokalni politicari i drugi.
Zainteresirane strane pozvane su da razgovaraju o
odgovarajué¢im mjerama koje djeluju kao razumni i
niski pragovi za uspjesno poboljsavanje biciklistickog
prometa u Grckoj.
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PREPORUKE ZA NACIONALNU POLITIKU GRCKE

Br. Preporuke Opis ,statusa quo”

1 Intervencije s niskim tro- Biciklisticka infrastruktura u grékim
Skovima, primjerice, zna- gradovima Cesto je neadekvatna. Na
kovi koji oznacavaju ceste  primjer, na gradskim cestama nedostaju
koje dijele biciklisti i vozaci vazni elementi za sigurno odvijanje
automobila biciklistickog prometa poput oznaka na

cestama. Biciklist moze koristiti sve ceste,
osim glavnih gradskih cesta.

2 Ulice s ogranicenjem do 30 U vrlo malo grckih gradova primjecuju se
km/h zone za smirivanje prometa. Ograni¢enje

brzine na vedini gradskih cesta u Grékoj
iznosi 50 km/h. Ceste s ogranicenjem
brzine do 30 km/h postoje samo oko skola i
samo u nekoliko grckih gradova.

3 Poboljsanje uvjete na Opcenito stanje mnogih grc¢kih ploc¢nika
ploc¢niku odvraca ljude od Setnje. Samo 20 % grckih

nogostupa ima zadovoljavajucu Sirinu
prema nedavno nametnutim smjernicama
(Sirina veca od 2,10 m). Prosjecna Sirina
nogostupa u grckim gradovima iznosi samo
1,50 m. Takoder, plocnici su cesto puni
prepreka koje predstavljaju opasnost za
pjesake.

4 Promicanje mjera koje Intermodalna putovanja koja ukljucu-
olaksavaju kombinirano ju biciklisticki promet ¢ine manje od 1
koriStenje javnog prije- % ukupnih dnevnih putovanja u grékim
voza i bicikala gradovima. U vlakovima su bicikli

dopusteni samo u jednom vagonu, Sto
ometa kombinirano koristenje javnog
prijevoza i bicikla.

5 Postavljanje standardaza U Grckoj ne postoji zakon o zajednickom
promicanje zajednickog urbanom prostoru. Dijeljenje ceste
koristenja ulica. Prijelaz cesto je jedino rjeSenje jer prema grckim
na nove, inovativne i smjernicama biciklisticka infrastruktura ne
napredne standarde gdje postoji.
ulice dijele pjesaci, biciklii
automobili.

6 Poboljsano upravljanje Vlada i op¢ine ne nude financijske

mobilnosc¢u koje ukljucuje
mjere koje potic¢u odrzivu
mobilnost

poticaje tvrtkama koje su se prilagodile
biciklistickom prometu. Samo nekoliko
tvrtki u Grékoj moze zaposlenicima
ponuditi pogodnosti za voznju biciklom do
posla.
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Opis predlozene promjene politike

U svim grckim gradovima potrebno je
dodati oznake i prometne znakove na
cestama koje dijele biciklisti i vozaci
automobila. Takoder, koriStenje postojecih
ruralnih cesta za povezivanje gradova i
stvaranje planirane mreze.

Uvodenije ulica koje smiruju promet s
ogranicenjem brzine do 30 km/h. U ulicama
koje sluze za smirivanje prometa prometne
trake bi trebale biti suzene te treba dodati
prosirenje nogostupa. Da bi se biciklisticki
promet povecao trebalo bi smanjiti broj
parkirnih mjesta.

Uske prometne trake da bi se osiguralo vise
prostora za pjesake i ogranicilo parkiranje
na ulici. Takoder, trebaju biti izgradene
rubne rampe i prepreke moraju biti
uklonjene s plocnika.

Povecati suradnju izmedu lokalnih vlasti
i prijevoznika kako bi se razvio holisticki
pristup prometom sustavu.

Nova nacionalna biciklisticka politika mora
pokrenuti dijalog o op¢im prometnim
smjernicama. Mnogi se standardi moraju
preispitati uzimajudi u obzir tehnoloske
promjene i mali prostor u gré¢kim gradskim
sredistima.

Nova nacionalna biciklisticka politika
trebala bi najaviti skup ekonomskih koristi
za tvrtke prilagodene biciklistickom
prometu.



Br. Preporuke Opis ,statusa quo”

7 Odredbe za nova sreds- Trenutacno zakonodavstvo ne sadrzi
tva prijevoza, kao sto su odgovarajuce smjernice i prometna
e-skuteri pravila za nove nacine mobilnosti, poput
e-skutera.
8 Edukacija zaposlenih u Trenutno se biciklisticki promet ne smatra

dijelom rjeSenja problema prometnih
zagusenja. Malo je ljudi u opc¢inskim
vlastima svjesno potencijala odrzive
mobilnosti i nisu kvalificirani za pokretanje
uspjesSne promjene u mobilnosti.

opcinama i regijama

9 Op¢ine bi takoder
trebale biti odgovorne za

Trenutno, politicari i zaposlenici op¢ina

i regija u Grckoj nisu svjesni izazova koje
ublazavanje negativnih donose klimatske promjene. Nitko nije
utjecaja klimatskih zaduzen niti odgovoran za ublazavanje
promjena i pratiti napredak negativnih ucinaka klimatskih promjena
provedbe politika odrzive ili za pracenje napretka provedbe politika
mobilnosti odrzive mobilnosti.

10 Dodjela sredstava za
poboljsanje biciklistickog
prometa i drugih nacina
odrzive mobilnosti

Regije i op¢ine su sklonije ulaganju u mjere
kojima se povecava kapacitet cestovne
mreze i broj parkiralista, nego u mjere koje
su usmjerene na odrzivu mobilnost.

Ucenici u Grekoj rijetko idu biciklom u
Skolu jer roditelji biciklisticki promet ne
smatraju sigurnim. Obrazovni programi o
biciklistickom prometu ili odrzivosti u skoli
su rijetki.

11 Skolske kampanje za
sustavno i kontinuirano
educiranje ucenika, za
njegovanje odrzivijeg
nacina prijevoza i odrzivog
nacina zZivota opcenito
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Opis predlozene promjene politike

Nova sredstva mobilnosti, poput eskutera,
trebala bi biti u moguc¢nosti dijeliti ceste

s motoriziranim prometom. Svi sudionici

u prometu trebali bi biti obavezni dobro
poznavati prometna pravila kako bi sigurno
dijelili prostor s drugim vozilima.

Radionice i seminari trebali bi educirati
zaposlenike opdina i regija o pozitivnim
ucincima odrzive mobilnosti te kako
provesti odrzivu promjenu u mobilnosti.

Uspostaviti zavod za odrzivu mobilnost

u svakoj opdini i regiji Gréke. Oni bi bili
zaduzeni za mjere koje uklanjaju negativne
ucinke klimatskih promjena te bi pratili
napredak provedbe politika odrzive
mobilnosti.

Iznos sredstava, koji op¢ine trose na mjere
koje pozitivno utjecu na biciklisti¢ki promet
i odrzivu mobilnost, mora se povecati.

Kako bi potaknuli u¢enike da voze bicikl,
trebali bi provesti tecaj za skole. Tecaj
bi se trebao temeljiti na znanstvenim
informacijama o odrzivosti, posebno o
odrzivoj mobilnosti.
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