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1. UVOD

U suvremenom dobu sve je izraZenija potreba za trazenjem alternativnih prometnih rjesenja
u urbanim sredinama iz viSe razloga. Mnoga istrazivanja su pokazala kako konstantno
povecanje prometa osobnih motornih vozila u urbanim zonama neminovno generira brojne
probleme: prometna zaguSenja, povecanu buku, zagadenje zraka uzrokovano emisijom ispusnih
plinova, povecanje broja prometnih nesreca, povecanje postotka stanovnistva s prekomjernom
tezinom 1 sl. (Luki¢ i dr., 2011). Urbana mobilnost pritom postaje sve znacajnija tema u
kontekstu odrzivog razvoja gradova. U okviru urbane mobilnosti vaznu ulogu igra biciklisti¢ki
promet koji se sve vise afirmira kao jedna od ekoloski odrzivih alternativa za prometne
probleme danasnjice. Biciklisticki promet zbog svoje odrZivosti i doprinosa poboljSanju
kvalitete zivota gradana postaje predmet sve veéeg interesa urbanistickih i prometnih
struénjaka. Drzave poput Nizozemske i Danske kojima je svakodnevno koriStenje bicikla kao
prijevoznog sredstva ve¢ duboko usadeno u kulturu, primjeri su koji poticu sve vecu
zainteresiranost 1 potrebu za ja¢im razvojem biciklistickog prometa u drugim drZzavama. Na
primjer, u Nizozemskoj se ¢ak 27% svih putovanja obavlja biciklom, a voznja bicikla ondje
svake godine sprije¢i oko 6500 smrtnih sluc¢ajeva te Nizozemci zahvaljujuéi intenzivnom
koriStenju bicikla imaju pola godine duzi zivotni vijek od prosjeka (Fishman i dr., 2015).
Hrvatska se jo§ uvijek suocava se s pitanjem kako uc¢inkovito integrirati biciklisticki promet u
svoje gradove. Dok su poneki gradovi, poput Koprivnice, prepoznali potencijal i uspostavili
inicijative za razvoj biciklisticke infrastrukture, ve¢ina njih jo§ ipak nije u potpunosti iskoristila
mogucénosti koje biciklisticka mobilnost pruza. Jedan od takvih gradova je i grad Zadar. Zadar
se kao peti grad po veli¢ini u Hrvatskoj suocava s raznim izazovima u pogledu prometne
infrastrukture. Fizicko-geografske karakteristike grada u kombinaciji s urbanim razvojnim
planovima i demografskim trendovima ukazuju na nuZnost planiranja jaceg razvoja i integracije
biciklistickog prometa. Prema tome, grad Zadar predstavlja idealnu studijsku sredinu za analizu

postojece biciklisticke mreze i predlaganje poboljSanja u vidu iste.

Geografski informacijski sustavi (GIS) korisno su sredstvo za analizu, planiranje i
implementaciju raznih infrastrukturnih projekata te su vrlo Siroko koriSteni u brojnim
prometnim istrazivanjima. Njihovo koriStenje izmedu ostalog pruza i moguénost kvantitativne
1 kvalitativne analize trenutnog stanja, identifikacije potencijalnih podruc¢ja za intervenciju te

planiranja rjeSenja pa ¢e za svrhe ovog rada navedene mogucénosti biti iskoriStene.



1.1.  Prostorni okvir istraZivanja

Prostorni okvir istrazivanja obuhvaca granice naselja Zadar. Razlog odabira samog
naselja umjesto Grada Zadra kao upravno teritorijalne jedinice lezi u tome $to urbano podrucje
Zadra obuhvaca brojne otoke pa bi prema tome analiza na tako fragmentiranom podrucju bila
znacajno otezana (sl. 1). Odabir grada Zadra za analizu biciklistickog prometa temelji se na
empirijskim spoznajama o nedostatnoj razvijenosti biciklisticke mreze na tom prostoru, unatoc¢
brojnim preduvjetima koji ukazuju na moguénost njezina poboljSanja, osobito u vidu
morfologije terena. Grad Zadar se izdvaja kao jedan od najzaravnjenijih hrvatskih obalnih

gradova, §to ga, uz ostale preduvjete, ¢ini plodnim tlom za razvoj biciklisti¢kog prometa.

I:l naselje Zadar
Grad Zadar

SI. 1. Prostorni okvir istrazivanja
Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, 2023; Esri, 2023

1.2.  Cilji hipoteze rada

Cilj ovog rada je pruziti prijedlog poboljSanja postojece biciklisticke mreze u gradu
Zadru kroz primjenu GIS-a. Pomocu unaprijed odredenih kriterija, koji su odabrani prema

pretpostavci da su relevantni za analizu biciklistickog prometa, nastojalo se iz postojece mreze
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zadarskih prometnica izdvojiti one koje ispunjavaju spomenute kriterije odnosno uvjete za
implementaciju biciklistickih staza ili traka. Biciklisticka mreza u Zadru nedovoljno je
razvijena, Sto odrazava i ogranicen broj znanstveno-stru¢nih radova na tu temu kao i izostanak
sluzbenih dokumenata i strategija o razvoju biciklistickog prometa u gradu Zadru. Stoga ¢e se
doprinos ovog rada ogledati u njegovoj aplikativnosti, budu¢i da se bavi temom koja je
zapostavljena u dosadasnjim istrazivanjima. Sukladno navedenom, postavljene su dvije

istrazivacke hipoteze:
H1: Grad Zadar ima dovoljno adekvatnog prostora za prosirenje biciklisticke mreze.

H2: U potpunosti je moguce osloniti se na rezultate dobivene primjenom GIS alata u

istrazivanju problematike biciklistickih mreZza.

2. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

Rad se temelji na primjeni nekoliko razli¢itih metoda. Metodologija istrazivanja uvodnog
odnosno teorijskog dijela rada obuhvaca pregled znanstveno-strucne literature na temu
biciklistiCkog prometa u Zadru kao i biciklistickog prometa opcenito s ciljem dobivanja
osnovnih informacija o ovoj temi. Metodologija istrazivanja prakti¢nog dijela rada temelji se
na GIS analizi odabranih kriterija u svrhu dobivanja prijedoga optimalne mreze biciklistickih
staza ili traka u gradu Zadru. GIS analiza provedena je pomoc¢u ArcMap softvera verzije 10.8 1
alata koji se nalaze unutar istog. Temeljni podaci od kojih je zapocela sama analiza jesu rasterski
sloj digitalnog modela reljefa Republike Hrvatske s veli€inom ¢elija 10x10m, vektorski podaci
naCina koriStenja zemljiSta prema CORINE Kklasifikaciji, vektorski sloj prometnica iz
OpenStreetMap baze te World Imagery 1 OpenStreetMap karte (eng. basemap) u sklopu
ArcMap softvera. O samoj provedbi analize u kojoj je kombinirano vrednovanje terena,
digitalizacija 1 selekcija biti ¢e vise rije¢i u poglavlju Proces analize i rezultati, gdje ¢e biti
prikazani koraci koji su doveli do finalnog rezultata. Posljednji dio metodologije istrazivanja
obuhvacda terenski rad s ciljem usporedbe rezultata dobivenih GIS analizom sa stvarnim stanjem

na terenu.

Kriteriji koji su odabrani za GIS analizu jesu fizi¢ko-geografske karakteristike podrucja u
vidu nagiba terena i vertikalne ras¢lanjenosti reljefa, namjena zemljista, Sirina prometnica te
blizina odabranih atraktivnih to¢aka. Kao atraktivne tocke odabrane su znanstveno-obrazovne

ustanove, sportsko-rekreacijski centri, shopping centri, industrijske zone te autobusni kolodvor.



Izbor navedenih kriterija proizlazi iz pretpostavke da su oni od velike vaznosti za planiranje
biciklisticCke mreze. Konkretno, $to se ti¢e fizicko-geografskih karakteristika u vidu nagiba
terena te vertikalne ras¢lanjenosti reljefa, vazno je da se biciklisticke staze ili trake nalaze na
podrucjima minimalnih ili nepostoje¢h nagiba kao i vertikalne rasclanjenosti reljefa kako
voznja bicikla ne bi zahtijevala znatne tjelesne napore i kako bi pridonijela ugodnom
biciklistiCkom iskustvu. U okviru kriterija namjena zemljiSta odabrane su gusto izgradene
stambene povrsine te zelene gradske povrsine. Razlog takvog odabira proizlazi iz potrebe da
biciklisticke staze budu optimalno smjestene kako bi bile pristupacnije Sto veéem broju
stanovnika. Prisutnost zelenih urbanih povrSina smatra se pozeljnom s obzirom na njihov
doprinos atraktivnosti i sigurnosti biciklisti¢kih staza, kao i lakSem procesu njihove izgradnje.
Sirina prometnica odabrana je kao kriterij na temelju pretpostavke da prometnice veéih $irina
imaju vise prostora za izgradnju biciklistickih staza ili traka. Kao atraktivne tocke odabrane su
znanstveno-obrazovne ustanove iz razloga Sto okupljaju mlado stanovni$tvo odnosno dobnu
skupinu najskloniju voznji bicikla iz ¢ega proizlazi pretpostavka da bi ova populacija u velikoj
mjeri koristila bicikl za kretanje do svoje Skole ili fakulteta. Sportsko-rekreacijski centri su
odabrani kao kriterij s obzirom na povezanost biciklizma s rekreacijom i stoga se smatraju
prikladnim lokacijama do kojih bicikl moze posluziti kao ucinkovito prijevozno sredstvo.
Shopping centri takoder privlace znacajan broj ljudi, a koriStenje bicikla za dolazak do njih
moglo bi smanjiti opterecenje okolnog parkirnog prostora. Industrijske zone uvrStene su u
kriterij na temelju pretpostavke da imaju znacajnu koncentraciju radnih mjesta Sto dovodi do
svakodnevne cirkulacije zaposlenika prema tim podrucjima. Naposljetku, autobusni kolodvor
je odabran iz razloga Sto se nalazi u srediStu grada gdje se kre€e znacajan broj ljudi, a osim
toga, prisutnost dodatnih sadrzaja poput ducana i restorana brze prehrane ¢ini autobusni

kolodvor zna€ajnom tockom interesa.

Nakon §to je dobiven krajnji rezultat, odnosno prijedlog poboljSanja postojece bicikisticke
mreze, na toj je istoj mrezi odabrano pet nasumicnih tocaka odnosno lokacija. Metodologija
ovog segmenta rada sastoji se od terenskog istraZivanja pa su prema tome odabrane lokacije
posjecene uzivo s ciljem usporedbe stvarnog stanja na terenu s dobivenim rezultatom. Izlaskom
na teren dobiven je uvid u kolikoj su mjeri dobivene prometnice pogodne za razvoj biciklisticke
infastrukture, odnosno postoje li u stvarnosti otezavajuci faktori koje je pomocu iskljuc¢ivo GIS

analize ipak nemoguce predvidjeti i uzeti u obzir pri planiranju.



3. PREGLED DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

Na temu biciklistickog prometa i infrastrukture u Hrvatskoj objavljen je znacajan broj
znanstveno-struénih radova. Najveci broj istrazivanja fokusiran je na Zagreb, a istie se i
Koprivnica koja se vremenom isprofilirala kao grad koji je primjer uspjesne prakse u planiranju
1 izgradnji biciklisticke infrastrukture. Istrazivanja povezana s biciklistickim prometom na
podrucju grada Zadra su rijetka i gotovo nepostojeca. Jedini izvori su informacija jesu strategije
koje se doticu svih vrsta prometa pa tako u kratkim crtama i biciklisti¢kog; Nacrt plana odrZive
urbane mobilnosti Grada Zadra (MMPI, 2021), Strategija razvoja urbanog podrucja Zadra
2014.-2020. (Tandari¢ i dr., 2014), Strategija razvoja grada Zadra 2013.-2020. (Erli¢ 1 dr.,
2013.) te sli¢ni dokumenti izdani davnije. U svakom od navedenih dokumenata na biciklisticki
promet se gleda kao na vrstu prometa koja je u Zadru izrazito nerazvijena, a za koju istodobno
postoji veliki potencijal. U sklopu Nacrta plana odrzive urbane mobilnosti Grada Zadra
(MMPI, 2021) provedeno je kratko anketno istrazivanje o zadovoljstvu gradana Zadra stanjem
biciklisti¢ke infrastrukture u gradu koje je pruzilo nekoliko relevantnih informacija u stvarnom
stanju biciklistickog prometa u Zadru.. U Strategiji razvoja urbanog podrucja Zadra 2014.-
2020. (Tandari¢ i dr., 2016) spominje se koncept intermodalnog prometnog sustava. ,,Stvaranje
intermodalnog sustava dalo bi prednost slabije razvijenim granama javnog gradskog prijevoza
koje bi dozivjele modernizaciju i rekonstrukciju infrastrukture. Smanjilo bi se opterecenje
trenutnih parkirnih kapaciteta ponajviSe u Gradu Zadru, a Grad bi napokon mogao organizirati
pjesacke zone. Sve navedeno smanjilo bi prometnu zaguSenost, smanjilo bi se ulicno parkiranje
1 prometni prekrSaji, povecale bi se potrebe za javnim garaZzama na periferiji te bi se oslobodio
prostor za ekoloski prihvatljiva rjeSenja kao $to su biciklisticke staze i sl." (Tandari¢ 1 dr., 2016,
56). Prema navedenom bi biciklisticki promet imao znacajnu ulogu u intermodalnom
prometnom sustavu u vidu rasterecenja prometnog sustava. Najavljena je 1 edukacija biciklista
te jace uklju€ivanje stanovnistva u biciklisticke aktivnosti s ciljem uspostave odrZivog oblika

mobilnosti 1 zdravog nacina zivota (Tandari¢ i dr., 2016).

4. TEORIJSKI OKVIR ISTRAZIVANJA

Budu¢i da jedna od metodologija ovog istrazivanja ukljucuje primjenu GIS-a, bitno je
pojasniti neke njemu svojstvene pojmove te se osvrnuti na vaznost GIS-a u prometnim

istrazivanjima. Osim toga, s obzirom da ovaj rad na neki nacin objedinjuje GIS analizu i



prostorno planiranje, takoder ¢e biti pruzen kratki uvid u znacaj prometnog planiranja te

konkretnije planiranja biciklisticke infrastrukture.

Geografski informacijski sustavi su racunalni sustavi za rad s prostornim podacima koji su
najcesce vezani uz neku lokaciju na Zemljinoj povrsini. Dvije osnovne vrste podataka su
vektorski 1 rasterski. Osnovni geometrijski elementi koji ¢ine vektorske podatke jesu tocka,
linija 1 poligon, a rasterski oblici podataka sastavljeni su od mreze identi¢nih pravokutnika gdje
svaka celija sadrzava vrijednost pojave koju prikazuje. Ono $to vektorske podatke razlikuje od
rasterskih je to da su sastavljeni samo od x 1 y koordinate u odredenom koodrinatnom sustavu

te ne posjeduju dimenziju z kao rasterski podatci (Kvetek i dr., 2017).

Geografski informacijski sustavi Siroko su primjenjivi te ih je moguce koristiti u razlicitim
podru¢jima i industrijskim sektorima. Tako se na primjer GIS koristi u prostornom planiranju,
urbanizmu, poslovnom planiranju, zdravstvu, poljoprivredi i Sumarstvu, turizmu, vojsci i
policiji, komunalnom gospodarenju, ekologiji i zastiti okoliSa, upravljanju krizama i mnogo
¢emu drugome. Izmedu ostalog ima Siroku primjenu 1 u prometnim istrazivanjima iz razloga
Sto pruza alate za rukovanje kompleksnim prostornim podatcima, $to poboljSava razumijevanje
prometnih sustava te pomaze pri donosSenju odluka u prometnim istrazivanjima. GIS se tako u
vidu prometa i prometnih istrazivanja moze koristiti za odrzavanje autocesta, analizu prometnih
nesreca, matematicCko modeliranje prometa, planiranje ruta, procjenu utjecaja prometa na
okolis, upravljanje sigurno$¢u u prometu i slicno (Remix, 2021). ArcMap softver tvrtke Esri, u
kojem ¢e biti napravljena analiza za potrebe ovog rada, primjer je jednog od GIS softvera koji
pruzaju Sirok spektar ekstenzija 1 alata koji se koriste u prometnim istrazivanjima. Ekstenzija
koja se najcesce koristi u prometnim istraZivanjima je Network Analyst, sa svojim pripadajuéim
alatima. Network Analyst omogucuje mreznu analizu cesta pri ¢emu ima moguénost izracunati
npr. najbrzu rutu, vrijeme potrebno za putovanje, analizu guzvi te planiranje optimalnih ruta za
sve sudionike prometa. Cesto je u prometnim istraZivanjima koriStena i Spatial analyst
ekstenzija pomocu ¢ijih alata se mogu raCunati udaljenosti, nagibi i ras¢lanjenosti terena,
vidljivost i slicno. Tu je 1 Geostatistical Analyst koji inace sluZi za statisticke analize podataka,

a u prometu se na primjer moze koristiti za predvidanje prometnih guzvi.

Prometno planiranje dio je prostornog planiranja. Glavna karakteristika gradova je teZnja
funkcionalnoj organizaciji drustvenih, kulturnih, privrednih i administrativnih sadrZaja na
relativno malim prostorima, a to se postize kvalitetnim prostornim planiranjem. Promet je taj
koji omogucuje medusobnu povezanost svih dijelova prostora i njegovih sadrzaja odnosno
funkcija koje bi trebale svakodnevno biti dostupne svima (Dadi¢ i dr., 2014). Rodrigue i dr.
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(2013) u kontekstu prometa u prostornom planiranju izdvajaju dva bitna pojma koje je potrebno
razlikovati: prometna politika i prometno planiranje. Prometna politika bavi se razvojem skupa
prijedloga koji se uspostavljaju radi postizanja ciljeva povezanih sa socijalnim, ekonomskim 1
ekoloskim razvojem 1 funkcioniranjem prometnog sustava. Prometno planiranje pak
podrazumijeva pripremu i1 provedbu radnji osmisljenjih za rjeSavanje specificnih problema.
Navedena dva termina koriste se vrlo slobodno i ¢esto se medusobno zamjenjuju u mnogim
prometnim studijama, Sto je prema autorima pogresno. Politika i planiranje su razliciti dijelovi
cjelokupnog procesa intervencije te cesto postoje okolnosti gdje se politika moze razviti bez
direktnih smjernica za planiranje i planiranje se Cesto provodi izvan bilo kakvog politickog
konteksta (Rodrigue i dr., 2013). Treba naglasiti kako se uz prometno planiranje ¢esto pojavljuje
i pojam multimodalnost. Posti¢i implementaciju multimodalnog prometnog sustava u cilju je
gotovo svakog prometnog planiranja u danaSnje vrijeme. Multimodalni prometni sustav
integrira viSe razli€itih vrsta prometa, kao §to su automobilski, autobusni, tramvajski, pjesacki
1 biciklisticki s ciljem poboljSanja ucinkovitosti, sigurnosti i odrzivosti prometnog sustava u
urbanim podru¢jima. Razvoj istog poti¢e odrzivu mobilnost i utje¢e na smanjenje negativnog
utjecaja prometa na okoli§, a to sve naposljetku rezultira povecanjem kvalitete Zivota u

gradovima.

Od velike je vaznosti da svaka vrsta prometa unutar multimodalnog prometnog sustava bude
kvalitetno isplanirana i ukomponirana u tu funkicionalnu cjelinu. Tako je izmedu ostalog
potrebno planiranje 1 biciklistiCkog prometa. Biciklisti¢ki je promet unutar multimodalnog
prometnog sustava jedan od klju¢nih za stvaranje odrzivih gradova i smanjenje emisije Stetnih
plinova. Naravno, za razvoj i poticanje istog, potrebno je osigurati odgovarajucu biciklisticku
mrezu koja ¢e biciklistima pruZiti sigurno i nesmetano kretanje. Planiranje biciklistickog, ali 1
bilo koje druge vrste prometa kompleksne je prirode iz razloga Sto je potrebno smisleno
ukomponirati velik broj faktora. Prema tome je planiranje biciklisticke infrastrukture samo je
jedan od Ccetiri najizraZenija Cimbenika priblizavanja biciklistickog prometa njegovim
korisnicima. Ostali ¢imbenici jesu strateSko 1 integrirano planiranje gradskog prijevoza, razina
usluge za bicikliste te promidZzba i komunikacija s ciljem promjene navika korisnika (sl. 2).
Naravno, svaka od navedenih smjernica razvoja trebala bi biti primijenjena u sinergiji s
ostalima, jer izolirane mjere poput gradnje infrastrukture ne smiju biti odvojene od mjera
usluga, informacije ili komunikacije s ciljem unaprjedenja biciklistickog prometa u gradovima
1 mjestima (Deffner i dr., 2012, prema Mihalinac i dr., 2020). O pravilima i principima

planiranja same biciklisticke infrastrukture biti ¢e vise rijeci u narednim poglavljima.
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S1. 2. Sustav biciklisti¢kog prometa
Izvor: Deftner 1 dr., 2012, prema Mihalinac i dr., 2020, prilagodila autorica

5. BICIKLISTICKI PROMET

5.1. Kratka povijest biciklisticCkog prometa

Biciklisticki promet ima dugu povijest koja seze unatrag nekoliko stolje¢a, no povijest
bicikla se obi¢no se prati od izuma tzv. trkace masine (eng. running machine), koju je osmislio
Karl Friedrich Drais von Sauerbrunn. Trkaca se masina smatra preteCcom modernih bicikala te
je uporaba iste zapocela u Parizu 1818. godine 1 vrlo se brzo prosirila i u Velikoj Britaniji. Iduca
znacajna godina za bicikl je 1870. Tada su James Starley 1 William Hillman izradili stroj koji je
prvi put nazvan biciklom te je u cijelosti bio izraden od metala (Simunovié¢ i Cosi¢, 2015).
Prototip danaSnjeg sigurnog bicikla pojavio se izmedu 1885. 1 1890. godine u Velikoj Britaniji,
a u tome je svoj doprinos dao i John Dunlop koji je 1888. godine patentirao pneumatsku gumu
za bicikl ¢ija se uporaba u kratkom roku vrlo brzo prosirila. Bicikl je uskoro postao vazno
prijevozno sredstvo diljem sjeverne Europe, a osobito Danske i Nizozemske gdje je on cak
koristen 1 kao sredstvo promicanja nizozemskih vrlina poput neovisnosti, samopouzdanja,
samokontrole, ravnoteZze i dosljednosti (Parkin, 2013). Tijekom Drugog svjetskog rata, bicikl je

zbog nedostatka goriva postao Siroko prihvaéeno prijevozno sredstvo. Nedugo nakon rata,



automobili 1 gorivo postaju dostupni velikom broju stanovnika radnicke klase te se prometna
infrastruktura pocela prilagodavati ponajvise automobilima, Sto je bicikl kao prijevozno
sredstvo stavilo u drugi plan (Simunovié i Cosi¢, 2015). Takva se situacija nastavila odvijati u
ve€ini drzava kroz ostatak 20. stolje¢a, no nekoliko drzava se ipak istaknulo po poticanju
daljnjeg razvoja biciklisticCkog prometa. Najistaknutija je ve¢ spomenuta Nizozemska gdje su
glavni razlozi za poticanje bili pove¢anje smrtnih slucajeva na cesti, rast cijene naftnih derivata,
ekoloska osvjestenost te ideja o dobrobiti i zdravlju takvog nacina zZivota. Zbog toga se i danas

Nizozemska smatra istaknutom biciklistickom drzavom (Hlad, 2018).

5.2. Prednosti i nedostatci biciklistickog prometa

Mnogo je validnih razloga za poticanje razvoja biciklistickog prometa. Budu¢i da
zivimo u vremenu u kojem klimatske promjene uzimaju maha i predvidanja za buduénost
postaju alarmantna, prvo treba istaknuti ekoloSku odrzivost. Bicikl kao prijevozno sredstvo ni
na koji nacin ne zagaduje zrak za razliku od ostalih motornih vozila. Osim §to zagaduju zrak,
motorna vozila, konkretno automobili u gradskim podruc¢jima, uzrokuju nepotrebne guzve,
povecavaju potraznju za parkirnim mjestima te imaju negativan utjecaj na sigurnost prometa
nacin prijevoza u zagusSenijim gradskim podrucjima, osobito za relativno krace relacije 1 dnevne
potrebe. No 1 na dulje relacije bicikl moZe posluziti kao dopunski nacin prijevoza u dobro
organiziranom multimodalnom prometnom sustavi. Zagaden zrak moZe uzrokovati zdravstvene
poteskoce, pa tako ekoloska odrzivost za sobom povlaci i zdravlje stanovnika. Biciklizam je
tjelesna aktivnost, stoga ucestala voznja bicikla na cistom zraku nesumnjivo doprinosi
poboljsanju fizickog i mentalnog zdravlja te smanjuje rizik od raznih bolesti poput astme i
pretilosti. Koristenje bicikla zatim doprinosi smanjenju ve¢ spomenutih prometnih guzvi, jer
bicikli zauzimaju fizicki manje prostora na cestama te omogucuju bolju proto¢nost prometa.
Osim toga, biciklistickih nesreca je nesumnjivo manje nego automobilskih. Ukoliko se one i
dogode, nesre¢e na biciklu zbog manje brzine kretanja ¢esto uzrokuju lakse ozljede nego
automobilske nesrece. S ekonomske strane bicikl je takoder najisplativiji oblik prijevoza jer ne
ukljucuje troSkove goriva, parkinga i1 odrZavanja kao motorizirana vozila. Ulaganje u
biciklisti€¢ki promet i promoviranje istog takoder moze pridonijeti 1 razvoju turizma jer ce
uredena 1 sigurna biciklisticka infrastruktura privuéi turiste bicikliste, §to ¢e naposljetku dati
svoj doprinos u razvoju lokalnog gospodarstva. Osim navedenih, biciklisticki promet sa sobom

nosi jo§ mnogo benefita, a svi naposljetku utjeu na bolju kvalitetu svih aspekata zivota.
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Premda biciklisticki promet ima brojne prednosti koje su prethodno navedene, postoje i
odredeni nedostatci koje treba imati u vidu. Prvi je ovisnost o vremenskim uvjetima, $to za
sobom povlaci i smanjenu sigurnost voznje u los§im vremenskim uvjetima poput kise, snijega
ili jakog vjetra gdje biciklist ne moze imati jednak pregled prostora kao po suhom i mirnom
vremenu. Osim toga, bicikl je neprakticno prijevozno sredstvo kada je u pitanju prtljaga te vecu
koli¢inu tereta nije moguce prevoziti biciklom. Voznja bicikla takoder zahtijeva i odredenu
fizicku spremu, stoga bicikliranje moZze biti izazovno za one s loSom kondicijom ili
zdravstvenim problemima, osobito na duljin relacijama s ve¢im nagibima. Nadalje, biciklistic¢ki
je promet praktican za krace udaljenosti, dok za duze voznje ili kada je potrebno Sto brze stici
na udaljenije odrediSte nije. Poticanje biciklizma zahtjeva i osiguravanje odgovarajuce
biciklisticke infrastrukture, Sto za neke gradove moze biti izazovno s financijske strane.
Takoder, kako bi se osigurala ve¢ spomenuta multimodalnost prometnog sustava u kojoj bi
svoju ulogu imao 1 bicikl, potrebno je omoguciti unos istog u javni prijevoz ili osigurati tzv.
park and ride prostor za bicikle. U supotnom uspostava multimodalnog prometnog sustava ne
bi imala smisla. Unato¢ navedenim nedostatcima, biciklisticki bi promet zbog svojih brojnih
pozitivnih karakteristika trebao biti sve ve¢i predmet interesa 1 investicija u kontekstu urbanog
planiranja te bi mnogi gradovi trebali aktivno raditi na rjeSavanju onih nedostataka koji su

rjesivi kako bi potencijal biciklistickog prometa bio $to bolje iskoristen.

6. BICIKLISTICKI PROMET U HRVATSKOJ

Hrvatska ne pripada u skupinu drZzava koje su poznate po visokoj zastupljenosoti
biciklistickog prometa, no itekako ima potencijala da to postane. Kroz povijest nije bilo
znacajnijih dogadaja kao ni inicijativa vezanih za biciklisti€¢ki promet. Prvi su se bicikli u
Hrvatskoj pojavili 1867. godine, a poCetkom 80-ih godina 19. stoljeca bicikl je uz zapregu bio
najvazniji dio prometa u Zagrebu, Karlovcu, Samoboru, Varazdinu i Jastrebarskom (Simunovié
i Cosi¢, 2015). Kao u veéini drzava, tako je i u Hrvatskoj bicikl u drugoj polovici 20. stolje¢a
postao zanemaren uslijed jadeg razvoja automobilskog prometa. Sto se ti¢e dana$njeg stanja, u
Analizi stanja biciklistickog prometa u Republici Hrvatskoj (2023) navedeno je kako u
posljednjih nekoliko desetlje¢a zapadnoeuropske zemlje posvecuju posebnu pozornost
planiranju razvoja biciklisticCkoga prometa, dok je u Hrvatskoj za razliku od njih u prethodnom
razdoblju ovaj oblik prometa zanemaren i s njim se na postupa na odgovaraju¢i nacin. To

dokazuje 1 podatak da voznja biciklom predstavlja tek 5% svih putovanja na podrucju
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Republike Hrvatske, Sto je niZze od prosjeka cijele Europe koji iznosi 8% (MMPI, 2023).
Nadalje, prema istrazivanju Slavi¢ i dr. (2020), tek 5% ispitanika koristi sustav javnih bicikala
na dnevnoj, tjednoj ili mjesecnoj bazi. Kao razlog za tako nisku uporabu vecina ispitanih navela
je nedostatak planova javnih bicikala, premalo postaja za iznajmljivanje javnih bicikala,
neodgovaraju¢e lokacije postaja, broj dostupnih bicikla te slozenost uporabe. Drugih
znacajnijih istrazivanja s relevantnim brojéanim podatcima za ovu temu nema, Sto takoder
ukazuje na Cinjenicu da je biciklisticki promet u Hrvatskoj marginaliziran. Kako bi se to
promijenilo te potencijal za razvoj biciklistickog prometa koji itekako postoji barem djelomicno
ispunio, potrebno je savladati brojne izazove. Potencijal, odnosno snage i prilike te izazovi u
obliku slabosti i prijetnji prikazani suu SWOT analizi stanja biciklistickog prometa u Hrvatskoj

temeljenoj na prikupljenim i obradenim podatcima o biciklistickom prometu (tab. 1).

Tab. 1. SWOT analiza stanja biciklistickog prometa u Hrvatskoj

SNAGE SLABOSTI

] ) ] ) e Nedostatak pouzdanih statisti¢ckih podataka i
e Uspostavljena horizontalna i vertikalna

koordinacija u provedbi prethodnih
nacionalnih strateskih dokumenata

pracenja razvoja
e Regionalna nejednakost dostupnosti usluga

. . e e e e Nedostatna financijska sredstva
usmjerenih prema razvoju biciklistickog I L i
e Nedostatna kohezija u planiranju i provdebi
prometa .
o . : mjera
e Postojanje temeljnog zakonskog okvira o JV i
9 . T, e LoSa/nepostojeca biciklisticka infrastruktura
strateSkom upravljanjeu biciklistickim _ _ o
e Rascjepkanost i nepovezanost postojecih

biciklistickih ruta
e Nepostojanje bitnih dijelova biciklisticke

prometom na drzavnoj razini
e Povoljni klimatski uvjeti za cjelogodis$nje

koristenje bicikala.

. y infrastrukture
e Kovalitetna povezanost mreze prometnog

sustava Republike Hrvatske e Neprilagodenost ostalih prijevoznih

sredstava potrebama biciklista

PRILIKE PRIJETNJE

e Neinformiranost, nezainteresiranost i
nedovoljna osvjestenost zajednice o

e Uspostava boljih partnerstava s udrugama moguénostima biciklistickog prometa

biciklista i ostalim sudionicima sustava e  Nedovoljna osvjestenost gradana o vaznosti

* Naglasak politika EU na promoviranje osobne odgovornosti za vlastito zdravlje

veceg koristenja odrZivih oblika e Nepredvidene okolnosti koje ugrozavaju

prometovanja zivot i zdravlje gradana (potresi, epidemije i

e Planovi odrzive mobilnosti koji poticu sl.)

ucestalije koriStenje bicikla u svakodnevnim | o Neodostatak sustavnog financiranja planova i

putovanjima projekata pobolj$anja biciklistickog prometa

na drzavnoj, regionalnoj i lokalnoj razini

Izvor: MMPI, 2023
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6.2.Grad Koprivnica kao primjer dobre prakse

Premda ne postoji sustavna analiza i usporedba gradova u Hrvatskoj kada je u pitanju
biciklizam, jedan se grad uvijek izdvaja kao primjer dobre prakse u planiranju biciklsitickog
prometa. Rijec je o gradu Koprivnici koji ima najvise kilometara biciklisticke infrastrukture po
broju stanovnika u Hrvatskoj (Gradonacelnik.hr, 2017). Godine 2001. je ondje bilo svega 17
km biciklistickih staza, sve dok nije uvedeno pravilo prema kojem u rekonstrukciju svake ceste
treba u¢i 1 gradnja pjeSacko-biciklistickih staza. Koprivnica zahvaljuju¢i tome danas ima
pjesacko-biciklistickih staza u duljini od 57 km, a ako se tome pridodaju pjeSacke staze i prolazi
kojima se bicikli takoder mogu kretati, duljina raste na 82 km. Koliko je gradska vlast u
Koprivnici fokusirana na razvoj biciklistickog prometa, govori i projekt "Grad bicikl" za
besplatno iznajmljivanje bicikala na odredenim mjestima u gradu. Cilj projekta bio je podici
svijest o moguéim varijantama odrzivog gradskog prometa i promovirati bicikl kao
najpoZeljnije prometno sredstvo. Projekt naposljetku nije u potpunosti zazivio, no unato¢ tome
vlasti ne Zele odustati od stvaranja navike koriStenja bicikla (Turinski, 2012). Naravno, za
uspjesan razvoj biciklistickog prometa trebaju postojati i odredeni preduvjeti. U Koprivnici su
to u prvom redu bili veli¢ina samog grada i morfologija terena. Naime, ovdje je veéina usluga
1 glavnih interesnih tocaka dostupna unutar vremena od 10 do 15 minuta, a teren je gotovo
svugdje zaravnjen (Grad Koprivnica, n.d.). Takvi su preduvjeti omogucili i razvoj ideje o
sustavu javnih bicikala. Dok je u vec¢ini gradova dostupan Next Bike, sustav javnih bicikala
osnovan u Njemackoj koji se naplacuje, Koprivnica od 2014. godine ima svoj vlastiti sustav
javnih bicikala pod nazivom BicKo. BicKo sustav prvi je javni servis za prijevoz biciklima u
Koprivnici te se moZze koristiti besplatno kroz sedam dana u tjednu u periodu od 6 do 24 sata
(Promet.Koprivnica.hr, n.d.). Sustav se sastoji od 60 bicikala 1 7 priklju¢nih stanica te svako
stajaliSte sadrzava 12 parkirnih mjesta, a godinu dana kasnije nadograden je s joS dodatnih 10
elektri¢nih bicikala i jednom pomo¢énom prikljuénom stanicom (Gadanec, 2019). Od 2023.
godine je sustav putem aplikacije Go2Bike jo§ dostupniji i lakSi za koriStenje, a najnovija
nadogradnja sustava usmjerena je prema jednodnevnim korisnicima 1 turistima.
Dogradonacelnica Koprivnice na konferenciji o BicKo sustavu istaknula je kako je vrlo vazno
imati dostupne javne bicikle u svakom gradu, povecavati mrezu pjesacko-biciklistickih staza te
osigurati odrzivo kretanje po gradu uz $to manju emisiju Stetnih plinova. Osim toga, otkrila je
kako je u planu jo§ viSe unaprijediti BicKo sustav te ga proSiriti i na mreZu stanica okolnih
op¢ina (Gradonacelnik.hr, 2023). Iz navedenog se moze vidjeti kako Grad Koprivnica sustavno

1 azurno radi na unaprijedenju biciklistickog prometa i Sirenju svijesti o prednostima istog medu
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svojim gradanima. Zbog toga Koprivnica zasluzuje epitet biciklistickog grada koji ima te bi

svakako trebala posluziti kao primjer ostalim Hrvatskim gradovima sa sli¢nim preduvjetima.

7. ZAKONSKE REGULATIVE O IZGRADNJI BICIKLISTICKE
INFRASTRUKTURE

Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture je 2016. godine donijelo Pravilnik o
biciklistickoj infrastrukturi kojim su propisana osnovna nacela planiranja te elementi za
projektiranje, izgradnju i odrzavanje biciklisticke infrastrukture (MMPI, 2016). Pravilnik je
proizasao iz njemacke regulative o biciklistickom prometu koja je usvojena kao baza europskoj
regulativi za ovu vrstu prometa (Mihalinac i dr., 2020). Prije donoSenja ove regulative,
biciklisticki promet bio je spomenut u Pravilniku o prometnim znakovima, signalizaciji i
opremi na cestama (MMPI, 2019). Medutim, kako i samo ime dokumenta govori, ondje nije
bilo rije¢i o samoj infrastrukturi, ve¢ o signalizaciji za bicikliste zbog ¢ega dokument nema
znadaj za temu ovog rada. Cinjenica da je Pravilnik o biciklistitkoj infrastrukturi iz 2016.
godine prvi dokument koji se bavi iskljucivo biciklistickom infrastrukturom ukazuje na
periferni polozaj biciklistickog prometa u Hrvatskoj, budu¢i da do spomenute godine nije
postojala potreba za izdavanjem dokumenta takve vrste. U skladu s predmetom istrazivanja
ovog rada, potrebno je biti upoznat s osnovnim pravilima i pojmovima u kontekstu
biciklistickog prometa, stoga ¢e u nastavku biti izdvojeni osnovni dijelovi ovog dokumenta.
Biciklisticku infrastrukturu c¢ine biciklisticke prometnice (ceste, putovi, staze, trake,
biciklisticko-pjesacke staze), prometna signalizacija i oprema, parkiralista za bicikle 1 njihova
oprema, spremisSta za pohranu bicikla te sustavi javnih bicikala. Biciklisti¢ka cesta je
prometnica namijenjena za promet bicikala s izgradenom i1 uredenom kolni¢kom konstrukcijom
izvan profila ceste. Biciklisticki put je prometnica s uredenom povrSinom izvan profila ceste
namijenjena za promet bicikala i izvodi se od $ljunka ili sli¢nih materijala. Biciklisticka staza
je prometnica namijenjena za promet bicikala, izgradena odvojeno od kolnika i oznaena
odgovaraju¢om prometnom signalizacijom. Biciklisticka traka je dio kolnika namijenjen za
promet bicikala oznacen odgovaraju¢om prometnom signalizacijom i od prometne trake je
odvojena crtom. Biciklisti¢ko-pjeSacka staza je prometna povrSina namijenjena za kretanje
biciklista i pjeSaka, izgradena odvojeno od kolnika te oznaena odgovaraju¢om prometnom
signalizacijom. Pri projektiranju biciklisticke infrastrukture potrebno je obuhvatiti nacela

sigurnosti, ekonomicnosti, cjelovitosti, izravnosti 1 atraktivnosti. Slika 3 prikazuje kriterije
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odabira odgovaraju¢e biciklisticke prometnice sukladno maksimalnoj dozvoljenoj brzini

kretanja motornih vozila te vrSnom satnom prometu (MMPI, 2016).

F 3

[recsat]

Vi

Vo]

L=
=
=
B
2
=

Tumaé:

| - biciklist na kolniky, zajedno 5 matomim vozilima
I - bicikdstika traka

I - bicikiistika staza

WVl - bicikistitka cesta i put

S1. 3. Kriteriji za odabir biciklistiCke prometnice
Izvor: MMPI, 2016

Sto se ti¢e $irine biciklisticke prometnice, mininalna $irina za jednog biciklistu bez
uracunatog zastitnog pojasa iznosi 1 m, a za dva biciklista 2 m. S uraCunatom Sirinom zastitnog
pojasa od po 0,25 m s obje strane, minimalne Sirine iznose 1,5 m za jednog te 2,5 m za dva
biciklista. S obzirom da je kao jedan od kriterija u GIS analizi u ovom radu uzet nagib, valja se
osvrnuti na pravila po tom pitanju. Biciklisti¢ke trake 1 biciklisticke staze koje se projektiraju 1
grade u profilu ceste trebaju imati uzduzni nagib jednak kolniku ceste. Ukoliko se one
projektiraju izvan profila ceste, postoje ogranicenja duljina uspona koja ovise o veli¢ini nagiba

(tab.2.)

Tab. 2. Veli¢ina uzduZnog nagiba i njegova najveca duljina

UzduZni nagib (%) Maksimalna duljina uspona (m)
10 20
6 65
5 120
4 250
3 > 250

Izvor: MMPI, 2016
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U svakom slucaju, potreba za izradom Pravilnika o biciklisti¢koj infrastrukturi odrazava
napredak u razvoju biciklistiCkog prometa u Hrvatskoj. Pravilnik jasno i detaljno definira
klju¢ne kriterije za uspostavu adekvatne infrastrukture. Ipak, moze se primjetiti kako su neki
od uvjeta izuzetno zahtjevni i gotovo nemoguci za ispuniti jer pri izvedbi treba imati u vidu 1
mnoge okolne parametre poput na trenutacne Sirine prometnice i nogostupa koji igraju znacajnu
ulogu u planiranju. U bliskoj buduénosti bi bilo korisno izraditi pravilnike koji ¢e pokusati
obuhvatiti i okolne relevantne faktore kao prethodno navedene te time olakSati sam proces

planiranja i izgradnje kvalitetne biciklisticke infrastrukture.

8. GEOGRAFSKE KARAKTERISTIKE GRADA ZADRA

Grad Zadar smjesten je na srediSnjem dijelu jadranske obale, u sjevernoj Dalmaciji. U
njegovom zaledu nalazi se ravnicarsko podrucje Ravnih kotara, §to Zadru omogucava prostorno
Sirenje. Administrativno je srediSte Zadarske Zupanije te je drugi grad po broju stanovnika u
Dalmaciji nakon Splita, a peti u Republici Hrvatskoj. Prema posljednjem popisu u samom

naselju Zadar je 2021. godine Zivjelo 67 309 stanovnika (DZS, 2022).

Sto se ti¢e prirodno-geografskih obiljeZja, za potrebe ovog rada bitno je dati detaljniji uvid
u nagib terena te klimatska 1 vegetacijska obiljezja. Nagib terena vazan je cimbenik u planiranju
razvoja biciklistickog prometa budu¢i da je voznja bicikla aktivnost koja zahtjeva odredene
fizicke napore. Ti se napori povecavaju s povecanjem uzduznog nagiba pa prema tome nije
pozeljno niti prakti¢no planirati biciklisticku mreZu na onim podruc¢jima s ve¢im udjelom terena
vecih nagiba. U prethodnom poglavlju prikazana je regulativa za uzduzni nagib 1 njegove
najvece duljine pri planiranju biciklisticke infrastrukture. Zadar je po pitanju nagiba u kontekstu
planiranja biciklisti¢ke infrastrukture vrlo zahvalno podrucje, $to je vidljivo na slici 4. Vec¢ina
podrucja su prema standardiziranoj geomorfoloskoj klasifikaciji ravnice (0-2°) i blago nagnuti
tereni (2-5°). Nagnuti tereni (5-12°) zastupljeni su vec¢inom na jugoistoku i sjeverozapadu
naselja kao 1 na srediSnjem dijelu, dok kontinuiranih jako nagnutih terena (12-32°) i vrlo strmih
terena (32-55°) gotovo nema. Kontinuirani pojasevi nagnutih terena na sjeverozapadnom,
srediSnjem 1 jugoistotnom dijelu bi mogli stvarati eventualne prepreke pri planiranju
biciklisticke mreze, no treba imati u vidu da su to ujedno rubni dijelovi naseljenog podruc¢ja, na

koje se nastavlja nenaseljeni ravnicarski dio.
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Sl. 4. Nagib padina u naselju Zadar prema standardiziranim razredima
Izvor: autorica prema podacima DGU, 2023

Klima je takoder bitan parametar za biciklisticki promet, a Zadar i po tom pitanju
zadovoljava brojne uvjete. Klima je u Zadru sredozemna, a karakteriziraju ju duga i toplja ljeta
te blage i ponekad kiSovite zime. Vazno obiljezje je i postojanje pravilnog ritma izmjene
godis$njih doba. Prosje¢na temperatura najhladnijeg mjeseca sijeCnja iznosi 6,7°C, dok je
najtopliji srpanj s prosje¢nom temperaturom od 23,6° C (Svetina i dr., 2018). Temperatura se u
najhladnijim mjesecima rijetko spusta ispod niStice pa je bicikliranje ovdje izvedivo i
zimi.Veéina je padalina koncentrirana u jesenskim mjesecima, dok je ostali dio godine
uglavnom suh §to je takoder od velike vaznosti za voznju bicikla buduéi da je ista u kiSnim

uvjetima zahtjevnija i opasnija.
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Pod vegetacijskim obiljezjima Zadra u kontekstu planiranja biciklisticke infrastrukture
u prvom redu se misli na prisutnost zelenih povrSina u gradu. Manji dio zelenih povrSina
moguce je prenamijeniti u biciklisticke staze, bez da se narusava kontinuitet zelenila. Gradska
biciklisticka mreza koja bi se na odredenim dijelovma protezala kroz gradske zelene povrSine
bi zasigurno bila atraktivnija, ali 1 sigurnija, budu¢i da ondje ne bi bilo opasnosti od cestovnih
prometnih nesre¢a. Medutim, Zadar nije jedan od gradova koji se moze pohvaliti velikim
brojem zelenih povrSina u naseljenom dijelu. Manjak gradskih parkova je u Zadru ve¢
godinama goruca tema, a napretku po tom pitanju ni malo ne pridonosi ¢injenica da se preostale
gradske livadne i Sumske povrSine iskoriStavaju za izgradnju novih stambenih kompleksa bez

planirane prisutnosti zelenih pojaseva oko istih.

Po pitanju opéih geografskih obiljezja, treba istaknuti kako Zadar svojom veli¢inom i
urbanom strukturom odnosno oblikom takoder zadovoljava uvjete za razvoj biciklistickog
prometa. Naseljeno podrucje se u smjeru sjeverozapad-jugoistok proteze na otprilike 10 km
zra¢ne udaljenosti, dok se u smjeru sjeveroistok-jugozaoad proteze na nesto manje od 5 km.
Vremenki predoceno, rubni kvartovi grada su medusobno udaljeni do maksimalno 45 minuta
voznje biciklom. Ovakva urbana struktura pruza potencijal za uspostavu ucinkovite
biciklisticke infrastrukture koja bi biciklistima osigurarala brzu i sigurnu mobilnost unutar
grada. Sama veli¢ina grada i broj stanovnika cesto u pitanje dovode isplativnost koristenja
automobila ili javnog prijevoza do odredenih lokacija. U takvim sluc¢ajevima idealno rjeSenje
moze biti bicikl, ¢ije bi koriStenje pridonijelo smanjenju nepotrebnih guzvi na cestama kao i

promicanju odrZive i ekoloski prihvatljive mobilnosti.

9. PREGLED TRENUTNOG STANJA BICIKLISTICKE MREZE U GRADU ZADRU

Kao §to je ve¢ spomenuto u pregledu dosadasnjih istraZivanja, biciklisti¢ki promet u gradu
Zadru je gotovo neistrazena tema. Nacrt plana odrZive urbane mobilnosti Grada Zadra (MMPI,
2021) jedini je dokument koji pruZa relevantne podatake vazne za uvid u trenutno stanje
biciklisticke infrastrukture u gradu Zadru. Nedostatak istrazivanja na ovu temu odrazava
nedovoljnu razvijenost i zastupljenost biciklistickog prometa na ovom podrucju. U sklopu
Nacrta plana odrzZive urbane mobilnosti Grada Zadra (MMPI, 2021), provedeno je anketno
istrazivanje medu stanovniStvom o zadovoljstvu postojeCom biciklistickom infrastrukturom.
Prema rezultatima, bicikl kao glavno prijevozno sredstvo u Zadru koristi tek manje od 7%

ispitanih, dok ih 64% posjeduje bicikl. Nadalje, viSe od 80% ispitanih smatra kako je postojeca
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biciklisti¢ka infrastruktura loSa te bi se oko 55% njih motiviralo ¢eSc¢e koristiti bicikl ukoliko
bi postojala mreza kvalitetnih, atraktivnih, sigurnih i cjelovitih ruta. Kao ostale poticaje za
ucestaliju voznju bicikla naveli su kvalitetnu parkiraliSnu ponudu za bicikle i manje prometno

opterecenje (MMPI, 2021).

Na podrucju grada postoji oko 15 km biciklistickih staza koje ne zadovoljavaju uvjete
prema Pravilniku o biciklistickoj infrastrukturi te nisu povezane niti adekvatne za sigurno i
efikasno prometovanje biciklista. Za potrebe cikloturizma, kroz Zadar prolazi EuroVelo 8
Mediteranska ruta (granica Slovenije - Umag - Pula - Rijeka - Zadar - Sibenik - Split -
Dubrovnik - granica Crne Gore). Osim toga, kroz Zadar prolaze dijelovi nekoliko sportsko-
rekreacijskih biciklisti¢kih ruta. Sto se ti¢e biciklisticke parkiraliine ponude, na podruéju Zadra
nalazi se oko 40 nosaca za bicikle od kojih su vecina neprimjenjive spirale. Od biciklisticke je
ponude dostupan sustav javnih bicikala Next Bike, no bez sigurne i cjelovite biciklisticke mreze

on ne moze ispuniti svoj potencijal (MMPI, 2021).

Na slici 5 prikazana je postoje¢a mreza biciklistickih staza u gradu Zadru. Inicijalnim
pogledom na kartu jasno se uocava kako je ona nepotpuna i fragmentirana. Postojece
biciklisticke staze ne formiraju smislenu i povezanu infrastrukturnu mrezu te kao takve
onemogucuju nesmetanu 1 sigurnu biciklisticku voznju kroz cijelo podru¢je grada. U najvecoj
se mjeri istie ruta koja povezuje kvart Bokanjac na sjeveru podrucja sa srediSnjim dijelom
grada. U Nacrtu plana odrZive urbane mobilnosti (MMPI, 2021), istice se kako je za
povezivanje postojece biciklisticke mreze potrebna je izgradnja joS minimalno 4 km

biciklisti¢kih staza.
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postojeca mreza
biciklistickih staza

SI. 5. Postoje¢a mreza biciklistickih staza u gradu Zadru
Izvor: autorica prema podacima MMPI, 2021; Esri, 2023

Prije daljnje analize koja ¢e naposljetku dovesti do prijedloga nove biciklisticke mreze,
potrebno je pruziti detaljniji uvid u trenutno stanje postojeéih biciklisti¢kih staza. Prilikom
izlaska na teren i posjeta nekih od postojecih staza identificirani su brojni nedostaci koji se

mogu vidjeti na fotografijama u nastavku. Na slici 6 prikazan je pocetak jedne od trenutnih
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biciklistickih staza, obiljeZene prometnim znakom. Unato¢ najavi putem prometnog znaka,
njena oznaka na asfaltu je izblijedjela te je izrazito slabo vidljiva cijelom njenom duljinom.
Osim toga, nije jasno oznaceno koja od dvije postojece trake predstavlja biciklisticku stazu, $to
¢esto uzrokuje konfuziju medu gradanima i dovodi do situacija gdje se bicikli voze s obje strane

ove izblijedjele linije.

S1. 6. Biciklisti¢ka staza u Ulici Ante StarCevica
Izvor: autorica, 2023

Slika 7 takoder prikazuje loSe oznacenu biciklisticku stazu koja za razliku od prethodne
nije najavljena prometnim znakom. Linija je isprekidana i izblijedena cijelom svojom duljinom,
au odredenom dijelu se potpuno prekida unatoc prisutnosti plo¢nika jednake Sirine koji se dalje
nastavlja. Ova staza djelomi¢no omeduje sportsko-rekreacijski kompleks Visnjik koji je jedna
od odabranih atraktivnih to¢aka u GIS analizi. S obzirom na lokaciju 1 uvjete, neosporna je
potreba za proSirenjem 1 poboljSanjem ove staze kako bi se omogucilo nesmetano kretanje

korisnicima oko spomenutog kompleksa.
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S1. 7. Biciklisti¢ka staza u Ulici Slavka Perovica
Izvor: autorica, 2023

Slika 8 prikazuje biciklisticku stazu koju za razliku od ostalih odlikuje jasnoéa linije.
Medutim, u ovom se slu¢aju moze primjetiti drugi nedostatak. Najava biciklisti¢ke staze
oznacena je na plo¢niku, no ona zavr§ava tamo gdje zapoc€inje pjeSacki prijelaz te se ne nastavlja
dalje, unato¢ tome $to su uvjeti za nastavak ove staze evidentni. Ovo je jedan od brojnih
primjera postojecih biciklistickih staza koje iznenada zavrSavaju, iako postoje jasni uvjeti kao
i potreba za njihovim daljnjim produzetkom te ovakvi primjeri utjeCu na to da je mreza

biciklisti¢kih staza u gradu Zadru izrazito fragmentirana.
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S1. 8. Biciklisti¢ka staza u Ulici Franje Tudmana
Izvor: autorica, 2023

Slika 9 takoder prikazuje primjer izrazito jasno naznacene biciklisticke staze, no i u
ovom slucaju, kao i u prethodnom, ona naglo prestaje unato¢ evidentnim uvjetima za njezin
nastavak. Treba istaknuti kako je prikazane dvije ulice GIS analiza prepoznala kao ulice s
potencijalom za uspostavu biciklistickih staza. To znaci da osim uvjeta koji ukljuc¢uju dovoljno
sirok nogostup, $to je jasno vidljivo iz fotografskog prikaza, ove dvije ulice ispunjavaju zadane
kriterije GIS analize koji podrazumijevaju blizinu atraktivnih tocaka, odgovarajucu
konfiguraciju terena te dovoljnu Sirinu prometnice. Prikazane situacije otvaraju pitanje o
razlozima za neiskoriStavanje punog potenijala ovih zapocenih, odnosno prekinutih

biciklistic¢kih staza.
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S1. 9. ZavrSetak biciklisticke staze u Ulici bana Josipa Jelacica
Izvor: autorica, 2023

10. PROCES ANALIZE I REZULTATI

Prije pocetka analize bilo je potrebno osigurati odgovarajuce temeljne podatke koji su
prethodno navedeni u poglavlju Metodologija. Ti su podatci posluzili kao baza za dobivanje
novih GIS slojeva koji su predstavljali prethodno odredene kriterije za analizu. Kriteriji su
takoder navedeni 1 objasnjeni pod poglavljem Metodologija. Za fizi€ko-geografske
karakteristike koriSteni su alati Slope 1 Focal Statistics uz pomo¢ kojih su iz digitalnog modela
reljefa dobiveni slojevi nagiba i vertikalne rasclanjenosti reljefa na istrazivanom podrucju. Za
kriterij namjene zemljiSta koriSteni su CORINE Land Cover podaci o zemljiSnom pokrovu iz
kojih su selekcijom izdvojene gusto izgradene stambene povrSine (klasa 1.1.1, eng.
Ccontinuous Urban Fabric) te zelene gradske povrSine (klasa 1.4.1., eng. Green Urban Areas).
Atraktivne toCke dobivene su digitalizacijom njihovih tlocrta na temelju World Imagery
podloge (eng. basemap) u sklopu ArcMap 10.8 softvera te je nakon digitalizacije napravljen
buffer od 100m oko njih kako bi analiza obuhvatila okruzenje tih lokacija. Od znanstveno-
obrazovnih ustanova digitalizirane su sve osnovne i srednje Skole te fakultetski odjeli u gradu

Zadru. Tako su postojece znanstveno-obrazovne ustanove rasprostranjene na dvadeset i dvije
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lokacije u gradu. Od preostalih atraktivnih tocaka, u Zadru postoje Cetiri shopping centra, tri
sportsko-rekreacijska centra, tri industrijske zone te jedan autobusni kolodvor (sl. 10). Sirina
prometnice kao jedini preostali kriterij primjenjen je na samom kraju analize pa ¢e prema tome

o istom viSe rijeci biti kasnije.

Lokacije atraktivnih to¢aka

znanstvenc-obrazovna ustanova

sportsko-rekreacijski centar
shopping centar
autobusni kolodvor
@  industrijska zona
[ granica naselja
vy

S1. 10. Lokacije izabranih atraktivnih to¢aka u gradu Zadru
Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, 2023; Esri, 2023
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Prethodno navedenim radnjama dobiveni su podaci koji su bili temelj za sljedeci korak
u analizi. U ovoj se fazi analiza sastojala od vrednovanja terena po uzoru na geoekolosko
vrednovanje. GeoekoloSko vrednovanje moze se definirati kao jedna od prakti¢nih
geoekoloskih metoda pogodnih za planiranje optimalnoga gospodarenja prostorom koja za cilj
ima utvrditi pogodnosti i ograni¢enja prostora za odredenu drustvenu aktivnost (Mamut, 2010).
Geoekolosko vrednovanje ima viSe metoda, a najceSCe koriStena je metoda relativnog
vrednovanja reljefa koja je posluzila model za vrednovanje terena za svrhe ovog rada. Relativno
vrednovanje terena se za potrebe ovog rada sastojalo od postavljanja elemenata i kriterija

vrednovanja te potom proizvoljnog bodovanja tih elemenata i kriterija (tab.3).

Tab. 3. Vrednovanje terena

VREDNOVANJE TERENA (150 BODOVA)

KRITERIJ BROJ OBILJEZJE BROJ KATEGORIJA BROJ POSTUPAK
VREDNOVANJA BODOVA KRITERIJA BODOVA OBILJEZJA BODOVA
0-2 40
nagib (°) 40 2-5 26,67 40/3 =13,33
>5 13,34
fizicka pogodnost 50 vertikalna 0-5 10
rascrtéi}lé?:ost 10 5-30 6,67 10/3 = 3,33
(m/km?) > 30 3,34
namiena zelene gradske 50
estetska vrijednost 50 e ] 50 povrsine 50/2=25
zemljiSta =
stambene povrsine 25
znanstveno-
50
obrazovne ustanove
. sportsko-
dostupnost 50 atrakvtlvne 50 rekreacijski centri 40 50/5=10
tocke - -
shopping centri 30
autobusni kolodvor 20
industrijska zona 10

Izvor: autorica, 2023

Prethodno navedeni i opisani kriteriji su za potrebe izrade bodovne tablice razvrstani u
tri nadgrupe (u tablici oslovljene kao kriterij vrednovanja), a to su fizicka pogodnost, estetska
vrijednost te dostupnost. Vrednovanje je sastavljeno od ukupno 150 bodova, pri ¢emu je po 50
bodova dodijeljeno svakom kriteriju kako bi oni podjednako utjecali na izlazni rezultat.
Nadgrupa fizicka pogodnost podrazumijeva nagib i vertikalnu ras¢lanjenost reljefa kao

obiljezja kriterija. Nagibu je kao istaknutijem fizicko-geografskom obiljezju dodijeljeno 40

! Ostale kategorije namjene zemljiSta u okviru kriterija estetska vrijednost nisu bodovane jer se kroz njih ne
odvija biciklisticki promet
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bodova od moguc¢ih 50, dok je vertikalnoj rasclanjenosti dodijeljeno preostalih 10 bodova.
Potom se ti dodijeljeni bodovi raspodijeljuju po kategorijama obiljezja po principu da se
dodijeljen broj bodova odredenom obiljezju kriterija dijeli s brojem kategorija obiljezja, u ovom
slucaju brojem razreda nagiba i vertikalne rasclanjenosti. Najpozeljnija kategorija dobiva
maksimalan broj dodijeljenih bodova, a svaka kategorija ispod dobiva onoliko bodova manje
koliko iznosi koli¢nik bodova obiljezja kriterija i broja kategorija obiljezja. Kao Sto je vec
navedeno u poglavlju Metodologija, uspostavu biciklisti¢kih staza ili traka potrebno je planirati
na S$to zaravnjenijim podrucjima budu¢i da vec¢i nagibi, a samim time i vertikalna rasclanjenost
reljefa zahtijevaju vece tjelesne napore tijekom voznje bicikla. Prema tome su kategorije nagiba
i vertikalne rasclanjenosti podijeljene u tri razreda koji dijelom prate standardiziranu
kategorizaciju. Prema opée prihvacenoj kategorizaciji postoji Sest osnovnih klasa nagiba, no za
potrebe ovog rada nagib je reduciran na tri klase imaju¢i u vidu neprakti¢nost planiranja
biciklisti¢kih staza na podruc¢jima gdje nagib iznosi viSe od 5°. Tako je u tablici najveci broj
bodova, 40, dodijeljen ravnicama (0-2°), blago nagnutim terenima (2-5) dodijeljeno je 26,67
bodova, dok su nagnuti tereni te i sve ostale vise kategorije dobile 13,34 boda. Razredi, odnosno
kategorije vertikalne ras¢lanjenosti reljefa takoder prate standardiziranu kategorizaciju te su za
svrhe ove analize izdvojena prva tri razreda. Zaravnjen reljef (0-5 m/ km?) je za biciklisticku
infrastrukturu najpovoljniji pa mu je stoga dodijeljen maksimalan broj bodova, 10. Slijede ga
blago rai¢lanjene ravnice (5-30 m/ km?) sa 6,67 bodova te slabo ras¢lanjen reljef (30-100
m/km?) i sve veée kategorije kao najmanje pozeljne sa 3,34 boda. Namjena zemljista stavljena
je pod kriterij estetske vrijednosti. Buduéi da se analiza provodi na urbanom podrucju, za
ocekivati je da ¢e zemljiSte najvecim dijelom biti prekriveno stambenim zgradana ili ku¢ama te
¢e biciklisticka mreZa svakako prolaziti tim podru¢jima. Urbana podrucja imaju i svoje zelene
povrsine, koje su s aspekta bicikliranja atraktivnije od onih stambenih. Biciklisticke staze koje
prolaze gradskim parkovima ili Sumama zasigurno su atraktivnije od onih koje prolaze gusto
naseljenim stambenim podruc¢jima. Na temelju navedenih pretpostavki, zelene gradske povrSine
prikladnije su za biciklisticke aktivnosti od gusto naseljenih stambenih povr$ina te im je prema
tome dodijeljen maksimalan broj bodova, 50, dok su gusto naseljene stambene povrSine dobile
25 bodova. Atraktivne tocke stavljene su pod kriterij dostupnosti. Najznacajnijom atraktivnom
tockom smatraju se znanstveno-obrazovne ustanove, a ova pretpostavka proizlazi iz ¢injenice
da iste okupljaju velik broj ucenika i studenata koji potencijalno ne posjeduju vozacke dozvole
ili osobna vozila. Sukladno tome smatra se da su upravo oni najizgledniji korisnici bicikala kao
primarnog prijevoznog sredstva za putovanje do svojih odrediSta, odnosno znanstveno-

obrazovnih ustanova. Iz tog su razloga znanstveno-obrazovne ustanove dobile najveci broj
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bodova, 50. Sljede¢i po vaznosti su sportsko-rekreacijski centri koji privlace razlicite dobne
skupine stanovnistva u svrhu rekreacije. Budu¢i da je voznja bicikla vrsta rekreacije, sprortsko-
rekreacijski centri su atraktivne tocke do kojih nesumnjivo vrijedi izgraditi biciklisticku
infrastrukturu te im je stoga pri vrednovanju dodijeljeno 40 bodova. Nakon sportsko-
rekreacijskih centara, sljede¢i na redu su shopping centri koji kao 1 prethodne dvije atraktivne
tocke okupljaju velik broj posjetitelja. Ipak, za ove destinacije se automobili namecu kao
primarno prijevozno sredstvo dok bicikl ponekad moze posluziti kao odrziva alternativa koja
bi mogla pridonijeti smanjenju zagusenosti parkinga oko shopping centara. Iz tih razloga
shopping centrima dodijeljeno je 30 bodova. Iduca kategorija obiljezja je autobusni kolodvor
kojem je dodijeljeno 20 bodova. Razlog pozicioniranja autobusnog kolodvora kao cetvrte
kategorije obiljezja po vaznosti lezi u pretpostavci da se oko autobusnih kolodvora krece velik
broj ljudi, te da kolodvori imaju kapacitete za pruZanje parkirnih mjesta za bicikle. Dodatno, na
autobusnim kolodvorima su cCesto dostupni dodatni sadrzaji poput trgovina, pekarnica i
restorana brze prehrane. Prisutnost takvih usluga moze djelovati kao poticaj za stanovnistvo u
neposrednom okruzenju da koristi bicikl kao prijevozno sredstvo kako bi pristupilo tim
pogodnostima. Na posljednjem mjestu po vaznosti, pozicionirane su industrijske zone sa
dodijeljenih 10 bodova. Razlog takvom pozicioniranju proizlazi iz ¢injenice da industrijske
zone zauzimaju periferne dijelove grada. Prema tome se moze pretpostaviti da, unato¢ tome $to
okupljaju velik broj radnika, imaju najniZu razinu pristupa u usporedbi s ostalim atraktivnim
tockama, §to rezultira smanjenom vjerojatnoS¢u da ¢e velik broj pojedinaca odabrati bicikl kao

oblik prijevoza zbog potencijalno dugotrajnog putovanja.

Nakon §to je izradena bodovna tablica, bilo je potrebno te bodove pridruziti kriterijima
unutar ArcMap sotfvera. Bodovi su pridruzeni pomocu alata Reclassify, no da bi taj alat
funkcionirao potrebno je da su podaci s kojima se radi u rasterskom obliku. Zbog toga su svi
izvorno vektorski podaci prvo promijenjeni u rasterske pomocu alata Feature To Raster. Nakon
Sto su bodovi dodani, odnosno rasteri reklasificirani, svi rasterski podaci zbrojeni su pomocu
funkcije Cell Statistics. Ova funkcija sluzi za racunanje statistike celija (eng. majority,
maximum, mean, median, minimum, minority, range, standard deviation, sum 1 variety)
odnosno piksela iz vise razli¢itih rastera. U ovom slucaju je primjenom navednog alata izvrSeno
preklapanje 1 zbrajanje rasterskih podataka koji reprezentiraju prethodno definirane kriterije.
Izlazni podatak je novi raster s vrijednostima u rasponu od 0 do 150 bodova, gdje ona podrucja
s vecim brojem bodova, vizualizirana tamnijim nijansama narancaste boje, predstavljaju

najprikladnije dijelove grada za implementaciju biciklistickih staza ili traka (sl. 11).
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Broj bodova

- max: 150

- min: 0

SI. 11. Izlazni raster sa zbrojenim bodovima
Izvor: autorica, 2023; Esri, 2023

Posljednja faza analize je ukljucivala je kriterij Sirine prometnica. Prvo su iz izlaznog
rastera izdvojena podrucja s vise od 60 bodova pomocu funkcije Raster Calculator koja su
potom pretvorena u vektor pomocu funkcije Raster To Polygon. Svrha navedenih radnji bila je
stvaranje podataka koji ¢e se preklopiti s vektorskim slojem prometnica iz OpenStreetMap baze

podataka s ciljem izdvajanja onih cesta koja se nalaze unutar podru¢ja optimalnih za
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implementaciju biciklisticke mreze. Nakon izdvajanja takvih prometnica pomocu Select by
Location funkcije dobivena je fragmentirana mreza prometnica s potencijalom razvoja
biciklistickih staza ili traka. S ciljem postizanja kontinuirane strukture, ova mreza je
nadopunjena povezivanjem prometnica putem digitalizacije ulica u neposrednoj blizini takoder
na temelju linijskog vektorskog sloja prometnica iz OpenStreetMap baze. Na taj je nacin
dobivena kontinuirana mreza prometnica koje prolaze podru¢jima najpogodnijim za uspostavu

biciklisticke mreze (sl. 12).

Nakon kompletiranja mreze, na temelju OpenStreetMap karte (eng. basemap)
provedeno je "grubo" ru¢no mjerenje Sirina svih prometnica koje Cine prethodno formiranu
mrezu pomocu funkcije Measure. S pretpostavkom da ¢e prometnice vecih §irina imati veci
potencijal za implementaciju funkcionalne biciklisticke mreze, iz dobivene mreze su za potrebe
ovog istrazivanja izdvojene one sa §irinama ve¢im od 5 metara. Sirina od 5 metara odabrana je
kao minimalna polaze¢i od pretpostavke da se na takvim prometnicama mogu oznaciti
biciklisticke trake koje bi zajedno s biciklistiCkim stazama na $irim prometnicama Cinile
cjelovitu biciklisticku mrezu. Na taj je nacin posljednji kriterij ukljucen u analizu te je izlazni

rezultat ujedno 1 potencijalna mreza biciklistickih staza ili traka u gradu Zadru (sl. 13).
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prometnice s potencijalom
za gradnju biciklisti¢kih
staza ili traka

podrucja s vise od 60
] bodova

naselja

|

S1. 12. Mreza prometnica s potencijalom za gradnju biciklisti¢kih staza ili traka
Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, 2023; Esri, 2023
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prijedlog biciklisticke mreze
[ granica naselja

S1. 13. Prijedlog biciklisticke mreze u gradu Zadru
Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, 2023; Esri, 2023

Nakon spajanja postojece biciklisticke mreze s prijedlogom potencijalne, dobiven je
krajnji izlazni rezultat analize, odnosno prijedlog poboljSanja postojece biciklisticke mreze u
gradu Zadru. Na slici 14 razli¢itim su bojama oznacene postojece staze, potencijalne staze te

dijelovi gdje se postojece i potencijalne staze preklapaju. Po koli¢ini plavih linija na karti
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vidljvo je kako se znacajan broj postojecih staza nalazi na lokacijama koje analiza nije prikazala
kao pogodnima za uspostavu biciklisticke mreze, dok ih, sude¢i po crvenim linijama, u onim
pogodnima nedostaje. Ipak, prisutnost biciklistickih staza na bilo kojoj lokaciji u gradu svakako
nije na odmet. Mreza biciklistic¢kih staza ili traka poput ove pokrila bi ve¢inu zadarskih kvartova
na smislen nacin, prolaze¢i pritom pored odabranih atraktivnih toCaka i1 povezujuci ih.
Ocekivano, neki kvartovi poput Sinjoretova na jugoistoku te Bilog Briga na isto¢nijem dijelu
grada ostaju djelomicno izolirani po pitanju biciklisticke dostupnosti, no tu treba imati u vidu
kriterije koji su uzeti pri analizi. U sluc¢aju Bilog Briga i1 Sinjoretova, fizicka pogodnost je
ogranicavajuci faktor, buduc¢i da ova dva kvarta karakterizira relativna brdovitost u odnosu na
ostale kvartove. Prema tome bi voznja bicikla u tim kvartovima bila nesSto zahtjevnija.
Predlozena biciklisticka mreza tako bi omedivala ve¢e kvartove poput Poluotoka, Jazina,
Arbanasa, Visnjika, Stanova, Brodarice, Borika, Vostarnice i ostalih. Time bi predlozena mreza
povezivala gotovo sve dijelove grada osiguravajuci relativno nesmetano kretanje biciklista koji
prilikom voznje, u nedostatku biciklisti¢kih staza ili traka, viSe ne bi bili primorani razmisljati
o tome kojim ¢e putem voziti bicikl, a da se pritom izlazu §to manjoj opasnosti ili da ometaju

Sto manje pjeSaka na nogostupu.
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postoje¢a mreza
biciklistickih staza
potencijalna mreza
biciklistickih staza/traka
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S1. 14. Prijedlog nadopune postojece biciklisticke mreze u gradu Zadru
Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, 2023
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U idealnoj situaciji, biciklisticke staze ili trake prolazile bi gotovo svakim dijelom grada
gdje postoji uvjet za to, no ipak treba imati u vidu da je planiranje biciklisticke mreze izrazito
zahtjevno kako s logisti¢ke, tako i1 s financijske strane. Proces planiranja zahtjeva temeljitu
analizu terena, prometne dinamike, potreba zajednice i brojnih ostalih relevantnih faktora koje
je potrebno Sto smislenije ukomponirati kako bi izlazni rezultat bio Sto kvalitetnija biciklisticka
mreza. Naravno, i nakon implementacije odgovarajué¢e mreze potrebno je kontinuirano ulaganje
u istu, najvise po pitanju njenog odrzavanja. Primjeri neadekvatnog odrzavanja biciklisti¢kih
staza u Zadru u prethodnom poglavlju ilustriraju potrebu za temeljitom brigom i strateskim
pristupom u odrzavanju mreze biciklistickih staza, osobito iz razloga Sto je oCuvanje vec
postojecih staza manje zahtjevno od planiranja novih. Situacije kao $to je ova Cesto sugeriraju
da odgovornost i angazman vlasti igra veliku ulogu u dinamici procesa planiranja i odrzavanja
biciklisticke infrastrukture. U slucaju Zadra je evidentan izostanak te politicke volje potrebne

za preuzimanje inicijative i provedbu potrebnih poboljsanja.

11. EMPIRIJSKA PROVJERA STANJA NA TERENU

Kao sto je navedeno u poglavlju Metodologija, metodologija posljednjeg dijela ovog rada
sastoji se od terenskog istrazivanja. Na potencijalnoj mrezi biciklistickih staza ili traka je
pomocu alata Create Random Points dobiveno pet nasumicno rasporedenih tocaka koje
predstavljaju lokacije koje je trebalo posjetiti s ciljem pregleda stvarnog stanja na terenu.
Empirijska provjera stvarnog stanja na terenu pruZila je uvid u stvarne uvjete na lokacijama
koje je GIS analiza identificirala kao optimalnima za implementaciju biciklisti¢kih staza ili
traka. Ovaj pristup pridonio je boljem razumijevanju stvarne primjenjivosti GIS analize u
kontekstu planiranja biciklisticke mreze, istovremeno sugeriraju¢i da dobivene rezultate
ponekad ipak treba interpretirati s odredenom dozom rezerve. Slika 15 prikazuje spomenute
nasumi¢no odabrane to¢ke odnosno lokacije na predloZenoj potencijalnoj mrezi biciklistickih

staza koje su uzivo posjecene.
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S1. 15. Nasumic¢ne lokacije na potencijalnoj biciklistickoj mrezi
Izvor: autorica, 2023; Esri, 2023

Lokacija 1: Prva lokacija je Ulica Put Dikla. Kao $to je vidljivo na slici 16, na dijelu
ove ulice izvode se radovi te ovakva situacija potvrduje misao kako sama GIS analiza ipak ne
moze predvidjeti i uzeti u obzir brojne ogranicavajuce faktore koji postoje u stvarnosti. U ovim

trenutcima prikazana ulica je nedostatna na implementaciju biciklisticke staze ili trake, no sa
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zavrSetkom bi trebala imati potencijal za to. Unato¢ tome Sto ovdje nema nogostupa, nakon
zavrSetka radova trebalo bi biti prostora za uspotavu biciklisticke trake, s obzirom na udaljenost

drveéa od linije koja znacava rub prometnice. Ostaje za vidjeti hoce li se to naposljetku ostvariti.

SI. 16. Ulica Put Dikla
Izvor: autorica, 2023

Lokacija 2: Druga lokacija nalazi se u Ulici Put Petrica (sl. 17). Ovdje je situacija
povoljnija od prethodne zahvaljujuéi postojanju obostranog nogostupa. Eventualni
ogranicavajuci faktor moze biti suzenje lijevog nogostupa pokraj ulaza u ducan te prisutnost
Standa s vo¢em i povréem odmah nakon du¢ana, no nogostup sa suprotne strane je zato znatno

Siri te kao takav prikladniji da jednim svojim dijelom postane biciklisticka staza.
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SI. 17. Ulica Put Petri¢a
Izvor: autorica, 2023

Lokacija 3: Treca lokacija nalazi se Ulici Mihovila Pavlinovi¢a koja okruzuje zadarski
poluotok (sl. 18). Ovdje je takoder vidljiva prisutnost obostranog nogostupa, $to je za planiranje
biciklistiCke mreze povoljna situacija. Ipak, moze se primjetiti kako se uz lijevi nogostup nalaze
ugostiteljski objekti koji su trenutno zatvoreni, ali s dolaskom toplijih mjeseci oni otvaraju svoje
vanjske terase koje podrazumijevaju i stolove na nogostupu. U ovom su slucaju upravo ti
ugostiteljski objekti ograni¢avajuci faktor koje GIS analiza zajedno s odabranim kriterijima nije
mogla predvidjeti i uzeti u obzir. Stoga nogostup s desne strane preostaje kao prikladnija

podloga za uspostavu biciklistiCke staze.
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SI. 18. Ulica Mihovila Pavlinovic¢a
Izvor: autorica, 2023

Lokacija 4: Cetvrta lokacija nalazi se u Ulici Put Stanova (sl. 19). Ovu ulicu takoder
karakterizira dvostrani nogostup zadovoljavajucih Sirina, §to su neki stanovnici iskoristili kao
parking za svoje automobile koji su u ovom sluéaju prepreka koju GIS analiza nije mogla
predvidjeti. Ipak, ovakve su situacije jednostavno rjesive postavljanjem znakova za zabranjeno
parkiranje ¢ime bi se osigurali prazni nogostupi i time otvorila moguc¢nost za planiranje i

uspostavu biciklistickih staza u ovoj ulici.

38



SI. 19. Ulica Put Stanova
Izvor: autorica, 2023

Lokacija 5: Peta lokacija dio je Ulice Pure Marusica (sl. 20). Kao $to se moze vidjeti na
slici, $irina ove ulice nije velika te ulica nema nogostupa, a prisutnost parkiranih automobila s
desne strane kao prepreka nepredvidivih GIS analizom u potpunosti onemogucuje ikakvu ideju
o uspostavi biciklisticke mreze na ovoj lokaciji. Ipak, ukoliko bi se i u ovoj ulici uspostavila
restrikcija parkiranja, cesta bi svakako dobila na §irini te bi samim time dobila i moguénost da

se na istoj povuce linija koja bi oznacavala biciklisticku traku.
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SI. 20. Ulica Bure Marusica
Izvor: autorica, 2023

12. RASPRAVA I OSVRT NA HIPOTEZE RADA

Analiza postojeceg stanja biciklisticke mreze u gradu Zadru potvrdila je ve¢ ustaljenu
¢injenicu o njezinoj nerazvijenosti. Malobrojne postojece biciklistiCke staze su izrazito
fragmentirane te kao takve ne ¢ine smislenu mrezu i onemogucuju nesmetanu voznju bicikla.
Izlaskom na teren i posjetom dijelova postojecih biciklisti¢kih staza, primjeceni su brojni
nedostatci u vidu loSih oznaka biciklistickih staza te naglih i neobjasnjivih zavrSetaka jasno
naznacenih staza. Za potrebe GIS analize odredeni su kriteriji na temelju kojih su izdvojeni
dijelovi grada kroz koje bi trebale prolaziti biciklisticke staze ili trake kako bi se izgradila
smislena mreza. Takvi dijelovi grada imaju zadovoljavajuce fizicko-geografske uvjete, veliku
koncentraciju stanovniStva, u blizini su unaprijed izabranih atraktivnih toCaka te imaju
zadovoljavajucu Sirinu prometnica. Identifikacijom takvih dijelova utvrdeno je kako dio ionako
malobrojnih postoje¢ih staza ne prolazi tim podru¢jima. Malim brojem postoje¢ih staza i
slabom pokrivenos¢u onih podrucja koja su GIS analizom identificirana kao dijelovi grada koji
imaju potrebu uspostavom biciklistickih staza ili traka potvrdena je prva hipoteza, a to je da

grad Zadar ima dovoljno adekvatnog prostora za prosirenje biciklisticke mreze. Nakon §to je
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analiza napravljena te je pruZen konacan prijedlog potencijalne biciklisticke mreze, na istoj je
nasumi¢nim odabirom odabrano pet lokacija koje su posjecene kako bi se ustanovilo do koje se
mjere u ovakvim analizama moguce osvrnuti isklju¢ivo na GIS i i postoje li u stvarnosti neki
ogranicavajuci faktori koje GIS analiza ni na koji nacin nije mogla predvidjeti. Fotografije tih
pet lokacija dokazale su kako u stvarnosti ipak postoji znatan broj nepredvidivih situacija koje
GIS analiza ovakvog tipa nije mogla uzeti u obzir. U ovom su slucaju nepredvidive situacije
odnosno prepreke koje bi ometale gradnju biciklisticke mreze bile izvodenje radova na cesti,
nepropisno parkiranje automobila te prisutnost ugostiteljskih objekata na nogostupima. Ovime
je opovrgnuta druga hipoteza, a to je da se u prometnim istrazivanjima moze u potpunosti
osloniti na rezultate GIS analize. Svakako je potrebno provjeriti stvarno stanje na terenu kako

bi se identificirali i okolni faktori koji uvelike mogu utjecati na proces planiranja.

13. ZAKLJUCAK

Cilj rada bio je pruziti prijedlog poboljSanja postojece biciklisticke mreze u gradu Zadru
primjenom GIS-a, $to je ostvareno. Osim primjene GIS-a, metodologija rada takoder je
ukljucivala pregled znanstveno-strucne literature te terenski rad. Pruzen je uvid u trenutno
stanje postojece biciklisticke mreze koja s obzirom na postojece uvjete nije zadovoljavajuca,
Sto je potkrijepljeno fotografijama s terena. Pomoc¢u unaprijed odredenih kriterija identificirani
su dijelovi grada koji zahtijevaju implementaciju cjelovitih biciklisti¢kih staza ili traka te je na
temelju Sirine prometnica u tim dijelovima grada pruzen konacan prijedlog biciklisticke mreze.
PredloZena mreZa, zajedno s malobrojnim postoje¢im stazama smisleno bi povezala veéinu
zadarskih kvartova te povezala grad u smjerovima sjeverozapad-jugoistok te sjeveroistok-
jugozapad. U finalnom dijelu rada na potencijalnoj mrezi posjeceno je pet nasumi¢no odabranih
lokacija koje su ukazale na to da u stvarnosti Cesto postoje odredene nepredvidive okolnosti
koje mogu zakomplicirati proces implementacije predloZenih rjeSenja. Naposljetku se moze
zakljuciti kako je pred gradom Zadrom dug put po pitanju razvoja biciklistickog prometa.
Inicijalni korak svakako bi podrazumijevao prepoznavanje potencijala, a zatim educiranje
stanovniStva o benefitima koje razvoj biciklistickog prometa nosi. Potom je potrebna kvalitetna
1 temeljita promidzba biciklistickog prometa s ciljem popularizacije istog. Naposljetku, ono §to
je kljuéno je potreba za implementacijom kvalitetne biciklisticke mreze i1 pripadajuce
infrastrukture koja bi potaknula gradane na ucestalije koriStenje bicikla kao prijevoznog
sredstva. U takvu se mrezu dakako treba konstantno ulagati, odrzavati ju 1 proSirivati ju ondje

gdje se stvore uvjeti za to. Prema navedenom se moze zakljuciti kako je cijeli proces razvoja, a
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potom i odrzavanja kvalitetne biciklisticke mreZe i njezine pripadajuce infrastrukture izrazito
kompleksan, stoga je kao prvi korak u tome nuzno izraditi sveobuhvatnu i temeljitu strategiju
razvoja biciklistickog prometa grada Zadra. S obzirom na demografske trendove i klimatske
promjene u kombinaciji s potencijalom koji Zadar posjeduje, imperativ je da gradska vlast
prepozna vaznost ulaganja u biciklisticki promet i poduzme neke konkretne korake. Ostaje za
vidjeti kada ¢e se to dogoditi.

Glavna ograni¢enja u ovom istrazivanju ocituju se u ograni¢enom broju kriterija uzetih za
GIS analizu. Kao $to je prikazano u poglavlju Empirijska provjera stanja na terenu, u stvarnosti
postoji mnogo nepredvidivih faktora koje ova analiza nije uzela u obzir. Nadalje, zbog
nedostatka informacija o $irini prometnica u Zadru, podaci o Sirini dobiveni su putem ru¢nog
mjerenja u GIS-u na temelju OpenStreetMap podloge, zbog ¢ega nisu u potpunosti precizni.
Minimalna Sirina prometnica za potrebe ovog istraZivanja postavljena je na 5 metara, a
eventualna promjena minimalne Sirine znacajno bi utjecala na rezultate istraZivanja. S obzirom
na navedeno, vazno je u budu¢im istrazivanjima imati u vidu postojanje velikog broja utjecajnih
faktora koje je potrebno integrirati u buduce analize. Ova analiza, sukladno koli€ini 1 vrsti

odabranih kriterija, moze posluZiti kao jedna od preliminarnih etapa u daljnjim istrazivanjima.
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