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1. UVOD

Biciklisticki promet vrlo je popularan oblik prometa u najrazvijenijim europskim gradovima.
Njegov razvoj potice se jer pridonosi o¢uvanju okolisa, potice zdravi nacin zivota i vrlo je jeftin
oblik prijevoza. Grad Zagreb, usprkos pozitivnim pomacima, nema dovoljno razvijenu i
infrastrukturno opremljenu biciklisticku mrezu, iako bi to uvelike potaknulo ljude na koristenje
istog (posebice mladu populaciju) Sto bi smanjilo zagusenje ostalih oblika prometa u gradu
(posebice automobilskog). Posljednjih godina veliki je pritisak na gradski prometni sustav
Zagreba (stalno povecanje motornih vozila). Na brojnim lokacijama stvaraju se velike guzve i
protok prometa nije zadovoljavajuci. Zbog ograni¢enog prostora unutar grada prometnice se ne
mogu Siriti te je prostor potrebno kvalitetno i uéinkovito iskoristiti. Kao rjesenje namece se
biciklisticki promet. KoriStenje bicikla idealno je za krace i srednje relacije (do 5 ili do 7
kilometara) koje vecina ljudi mora skoro svakodnevno preci kako bi dosli do Skole, fakulteta,
posla, itd. Takoder, biciklisticka infrastruktura zauzima puno manje prostora od infrastrukture
za ostale oblike prometa. Biciklisticki promet integriran s ostalim oblicima prometa
(automobilskim prometom i javnim prijevozom) daje izvanredne rezultate Sto ¢e se moci vidjeti
na primjeru Amsterdama u nastavku rada.

U prvom dijelu rada bit ¢e rije¢ o povijesti biciklistiCkog prometa, prednostima i nedostatcima
te 0 kvalitetnom razvoju biciklistickog prometa na primjeru Amsterdama. Glavni dio rada bavit
¢e se Pravilnikom o biciklistickoj infrastrukturi Republike Hrvatske te biciklistickim prometom
grada Zagreba. U zavr$nom dijelu rada bit ¢e rije¢ o biciklistickim projektima koji se planiraju
u Zagrebu te zakljucak. Cilj ovog rada je ukazati na probleme biciklistickog prometa grada
Zagrebu te odrediti i opisati glavne biciklisti¢ke rute gdje bi razvoj i ulaganje u biciklisti¢ku
infrastrukturu bio najpotrebniji. Glavne rute prate najfrekventnije i najzaguSenije ceste u
Zagrebu. Pretpostavka je da bi se razvojem kvalitetne biciklisticke infrastrukture (na odabranim
rutama) automobilski promet smanjio u korist biciklistickog. Raspodjelom prometa povecala
bi se protocnost §to bi dovelo do smanjenja guzvi. Takoder navedene rute bile bi polaznica za
daljnji razvoj osnovne/primarne biciklisticke mreze. Pri odabiru rute veliku ulogu su igrala i
ostala obiljezja (koja ¢e biti opisana), a ne samo smjestaj uz frekventnu prometnicu. Podatci o
stanju ruta dobiveni su terenskim radom.

Terenski rad proveden je od 31.8. do 3.9. 2021. godine. Svaka ruta prosla se biciklom te je
zabiljezeno stanje biciklisticke infrastrukture. Osim bicikla za terenski rad bila je potrebna
kamera (za biljeZenje stanja na rutama), tra¢ni metar (za mjerenje Sirine trake i zastitnog pojasa)

te biljeznica za biljeske.



2. KARAKTERISTIKE BICIKLISTICKOG PROMETA

2.1. Povijest biciklistickog prometa

Bicikl je ,,vozilo na dva kotaca koje vozac¢ pokrece vlastitom snagom* (Jovi¢ i dr., 2019). Kroz
povijest koriSteni su razni nazivi kao Sto su: kotur, koturaca, samovoz, trkalica, brzonoga,
dvokolica. Prvi bicikl (celerifere) konstruiran je 1790. godine u Francuskoj. To je bio bicikl s
okvirom u obliku konja, bez pedala, kojeg je voza¢ pokretao odgurivanjem nogama o tlo.
Prete¢u suvremenog bicikla, velocipede (,,brza noga®), konstruirali su 1860-ih godina otac i sin
Pierre i Ernest Michaux. Oni su dodali pedale izravno na prednji kota¢ (pogon na prednji kotac)
te pogonjenje vise nije bilo odgurivanjem od tla. To je izazvalo revoluciju u prijevozu ljudi.
Nedostatak je bio §to je u oStrijem zavoju prednji kota¢ dirao nogu vozaca. Godine 1870. James
Starley i William Hillman izradili su stroj koji je prvi put nazvan bicikl (prete¢a suvremenog
bicikla). Otklonili su nedostatke bicikla koji su izradili Pierre i Ernest Michaux tako §to su
pomaknuli sjedalo naprijed, a prednji kota¢ znatno povecali u odnosu na straznji kako bi se
postigla Sto veca brzina i presla veca duljina puta jednim okretom pedale. Takoder, bicikl je u
potpunosti bio izraden od metala. Nedostatak je bio veliki rizik od pada jer je vozaé sjedio
visoko od podloge. Necak Jamesa Starleya, John Kemp Starley izradio je prototip danasnjega
sigurnoga bicikla (safety bicycle) koji se pojavio izmedu 1885. i 1890. godine. Zvao se Rover.
Bio je na lancani pogon (prijenos pomocu dvaju zupéanika razli¢ite veliCine i lanca koji ih je
povezivao). Takoder, kotaci su bili jednake veli¢ine ¢ime su ti bicikli bili sigurniji od prethodnih
modela. Tijekom Drugog svjetskog rata zbog nedostatka goriva krece $ira upotreba bicikla kao
prijevoznog sredstva te se on popularizira. Nakon Drugog svjetskog rata, 50-ih i 60-ih godina
gorivo postaje dostupno te dolazi do jaCeg razvoja automobilske industrije (posebice u
Zapadnoj Europi) koja potiskuje koristenje bicikla. Zbog brojnih prometnih nesreca, velikog
broja Zrtava i zagadenja okolisa, zadnjih 50 — ak godina intenzivno se radi na poticanju razvoja
biciklistickog prometa posebice u gradovima. Od 1885. godine koncept izrade bicikla se nije
mijenjao, jedino je primjena kvalitetnijih materijala (zahvaljujuc¢i tehnoloskom napretku)
doprinijela vecoj sigurnosti i lak§em upravljanju. Moderan dizajn (bicikle kakve danas
poznajemo) javlja se 1980-ih godina (Sirovec i Sirola, 2014; Simunovi¢ i Cosié, 2015; Jovié i
dr., 2019).

Bicikli rano stizu u Hrvatsku, posebice Zagreb. Prvi bicikli javljaju se 1860-ih godina.
Pocetkom 1880-ih bicikl je uz zapregu najvaznije prometno sredstvo U Zagrebu, Karlovcu,
Samoboru, Jastrebarskom, a kasnije i u drugim gradovima. Godine 1885. u Zagrebu je
osnovano Prvo hrvatsko biciklisti¢ko drustvo (prva biciklisticka organizacija), a godinu dana

kasnije organizirana je prva biciklisti¢ka utrka na Zrinjevcu. Krajem 19. i u 20. stolje¢u osnivani
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su brojni biciklisticki klubovi i organizacije koji su doprinijeli razvoju biciklizma u Hrvatskoj.
Od 1992. Hrvatski biciklisticki savez ¢lan je Medunarodne biciklisti¢ke unije, a od 1994. godine
organizira se Medunarodna biciklisticka utrka kroz Hrvatsku (Hrvatska enciklopedija, 2014

preuzeto iz Simunovié i Cosi¢, 2015; Simunovié i Cosi¢, 2015).

2. 2. ZasSto poticati biciklisticki promet?

Cestovni promet je veliki potroSa¢ energije, a motorna vozila primarni zagadivaci zraka
(emisija ugljikovih oksida, dusikovih oksida i ostalih Stetnih plinova). Veliki broj kratkih
putovanja automobilom (posebice u gradovima) uzrokuje nepotrebne guzve, zagadenje zraka
te negativno utjece na sigurnost i kvalitetu prometa. Kao alternativa namece se upotreba bicikla.
Bicikl je u potpunosti ekoloski prihvatljivo prijevozno sredstvo koje utje¢e na poboljsanje
zdravlja zbog fizicke aktivnosti. Takoder, ono $to je najbitnije za razvoj brzog 1 kvalitetnog
prometa, bicikl je najbrze prometno sredstvo na kra¢im relacijama do 5 kilometara (,,0d vrata
do vrata‘®) posebice u zagusenim centralnim podru¢jima grada. Uzimajuci u obzir da je u Europi
oko 50% putovanja automobilima krace od 5 kilometara bicikl je idealno rjeSenje za zagusenost
gradskog prometa. Bicikl moze imati ulogu i u duljim putovanjima kao dopunsko sredstvo
javnog prijevoza (npr. tramvaj + bicikl). Takoder, bicikl zauzima puno manje prostora od
automobila (10 do 12 bicikala stane na jedno parkiraliste za automobile) te ¢ini odredene
lokacije u gradu pristupacnijima (rjeSava problem pronalaska parkiralista). To su neke od
glavnih prednosti bicikla nad elektri¢nim automobilima koji su takoder ekoloski prihvatljivi i
sve viSe su u upotrebi. Koristenje bicikla (za odredenje potrebe na kra¢im relacijama) omogucit
¢e iskoriStavanje javnog prostora namijenjenog automobilskom prometu u druge svrhe.
Posebice je to vazno u urbanim sredinama gdje automobilski promet ima veliki pritisak na
okolis. Takoder, biciklizam je neovisan, fleksibilan, socijalno pravedan i svima dostupan
(cjenovno prihvatljiv, izuzetno vaZan nevozac¢ima) oblik prijevoza koji doprinosi opcoj
mobilnosti gradana 1 kvaliteti Zivota (gimunovié i Cosi¢, 2015; Mihalinac i dr., 2020).

Osim prednosti, koristenje bicikla ima i neke nedostatke kao $to su: ovisnost o vremenskim
prilikama (snijeg, kiSa, vjetar), neprikladan oblik prijevoza za noSenje teSkih stvari, zamor pri
dugoj voznji ili usponu, spori oblik prijevoza za izvangradska podrucja, problemi krade i
vandalizma te nedovoljna izgradenost biciklisticke infrastrukture ograni¢ava upotrebu istih
(Simunovi¢ i Cosi¢, 2015).

Vazno je uociti kako upotreba bicikla kao prijevoznog sredstva ima vise prednosti (za pojedinca

i zajednicu), nego nedostataka te kako se na odredene nedostatke uvelike moze utjecati (npr.



izgradnja potrebne infrastrukture te bolja zaStita od krade) s ciljem sve veée integracije

biciklistickog prometa u urbani promet.

3. PRIMJER DOBRE PRAKSE RAZVOJA BICIKLISTICKOG PROMETA — GRAD
AMSTERDAM

3.1. Stanje i trendovi u biciklistickom prometu Europe

Biciklisticki promet u Europi najrazvijeniji je u Nizozemskoj te skandinavskim drzavama
(posebice se isti¢e Danska). Uzrok tome je duga tradicija masovnog biciklizma (prije Drugog
svjetskog rata bio je glavno prijevozno sredstvo) te ranije ulaganje u biciklisti¢ku infrastrukturu
u usporedbi s drugim europskim drzavama. Stanovnici Amsterdama i Kopenhagena jos 1970 —
ih godina uvidjeli su ekoloSku vaznost, sigurnost i prakticnost biciklistickog prometa te su
uspjeli sprijeciti potpunu prilagodbu gradske infrastrukture automobilskom prometu (tome
svemu doprinijela je i naftna kriza 1973.). Danas, najveci udio biciklisti¢ckih putovanja (od svih
ostvarenih putovanja) ima Nizozemska sa 27% te Danska sa 19%. U Amsterdamu i
Kopenhagenu udio biciklistickog prometa u ukupnom prometu grada iznosi vise od 30%. lza
Nizozemske i Danske po razvijenosti biciklistickog prometa prednjate Svedska, Finska i
Njemacka. Udio biciklistickog prometa u ukupnom u Hrvatskoj iznosi oko 6%.
Visokorazvijene drzave sa slabije razvijenim biciklistickim prometom su Ujedinjeno
Kraljevstvo i Francuska (udio biciklistickog prometa u ukupnom je manji od 5%). Razlog tome
je puno jaci razvoj automobilskog prometa kao prometa buduénosti. Danas svi ve¢i gradovi
poput Londona, Pariza, Barcelone, Zagreba itd. poti¢u razvoj biciklistickog prometa (gradnja
biciklisticke infrastrukture, promoviranje biciklizma) zbog prevelikog pritiska automobilskog
prometa na okoli§ (zagadenje, buka, guzve). U zadnjih 20 godina moze se uociti napredak
biciklistickog prometa u svim europskim drzavama (Cycling Embassy of Denmark, n.d.;
European Data Journalism Network, n.d.; Cycling in the Netherlands, 2007; Luki¢ i Prelogovic,
2011).

3.2. Razvoj 1 stanje biciklistickog prometa u Amsterdamu

Amsterdam je svjetska prijestolnica biciklistickog prometa s dugom povijes¢u masovnog
koriStenja bicikla. Prije Drugog svjetskog rata bicikl je bio glavno prijevozno sredstvo, a to se
nastavilo i za vrijeme njemacke okupacije 1940-ih godina. Amsterdamski biciklisti namjerno
su usporavali njemacke konvoje te im odbijali ustupiti prednost §to je iritiralo njemacku vojsku.

Biciklizam je tako postao najveéi izraz otpora nacistima. Nakon Drugog svjetskog rata
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automobili zamjenjuju bicikle. Medutim, zbog velikog broja Zrtava uzrokovanih automobilskim
nesre¢ama, prometnog zaguSenja te oneciS¢enja gradani se vrac¢aju masovnom koriStenju
bicikla u prometu (automobilski promet ne nestaje, nego se njegov udio u prometu od tada
smanjuje). 1970-ih krec¢e planski razvoj biciklisticke infrastrukture. Danas, Amsterdam ima
767 kilometara dugu, visoko kvalitetnu, biciklisticku mrezu s brojnim sigurnim parkiraliStima
za bicikle. Popularnosti biciklistickog prometa u Amsterdamu nesumnjivo doprinosi ¢injenica
da je Amsterdam ravan (nema brdovitih dijelova $to otezava kretanje), kompaktan i gusto
naseljen, a klima uglavnom umjerena (I amsterdam, 2021). To je vrlo bitno jer takve
karakteristike ima i ve¢i dio grada Zagreba, $to ga ¢ini gradom s velikim potencijalom za razvoj
biciklistickog prometa. Takoder oba grada imaju sli¢an broj stanovnika, Amsterdam oko 800
000, a Zagreb oko 700 000.

Urbani planeri Amsterdama shvatili su da je za kvalitetan promet u gradu potrebna integracija
svih oblika prometa. Medutim, svi oblici prometa ne mogu imati pristup svim dijelovima grada.
Uzrok tome je prostor, kojega nema dovoljno za sve oblike prometa (i njegovo kvalitetno
odvijanje) u svim dijelovima grada. Zato nastaju plus mreze (Plus Networks). To su prometne
mreze Koje daju prioritet samo jednoj vrsti prometa u odredenim ulicama. Na primjer, postoji
mreza koja daje prednost automobilima i kombijima, javnom prijevozu, biciklistima ili
pjesacima. U ulici u kojoj vise oblika prometa ima prioritet npr. automobilski i biciklisticki,
prometne mreze su odvojene 1 neovisne (nisu na istoj cesti, svaka mreza ima svoju neovisnu
infrastrukturu) te se promet odvija paralelno (Cyclists in the City, 2013). Prednosti davanja
prioriteta odredenoj vrsti prometa znaci bolje gospodarenje prostorom. Npr. zatvaranje ulice za
automobile i gradnja Sire 1 kvalitetnije biciklisticke staze omogucit ¢e sigurnije i brze putovanje
te bolji protok ljudi, nego da postoji zbijena infrastruktura za vise oblika prometa (npr. za
biciklisti¢ki i automobilski). Ovo vrijedi za sve oblike prometa samo je pitanje kojem ¢e se dati
prednost i gdje. Na temelju slika 1 i 2 analizirat ¢e se stanje biciklisticCkog prometa u

Amsterdamu.
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Sl. 1 Infrastruktura plus mreze i glavne mreze biciklisti¢kog i pjeSackog prometa
tamnozelena linija — plus mreza (biciklisticka), tamnozelena isprekidana linija — plus mreza
(biciklisticka) izvan opéinskih granica, svijetlozelena linija — glavna mreza (biciklisticka),
tamnosmeda linija — plus mreza (pjeSacka), smedi poligon (trgovi sa stambenom funkcijom) —
plus mreza (pjeSacka), zeleni poligoni (parkovi) — plus mreza (pjesacka), svijetlosmeda linija —
glavna mreza (pjesacka), plava linija — prijelazi za biciklisticki i pjesacki promet

Izvor: Municipality of Amsterdam, n.d.

Moze se uociti kako je biciklisti¢ka mreza Amsterdama vrlo gusta i kompaktna te kako su svi
dijelovi grada dobro povezani. Takoder, mreza se $iri i izvan opc¢inskih granica (tamnozelena
isprekidana linija) sto govori o zelji grad da prosiri biciklisticku infrastrukturu i u suburbane
dijelove iz kojih je veliki priljev ljudi (radnika, uéenika, studenata, itd.). Veliki udio
biciklisticke mreze pripada plus mrezi (Plus Network, tamnozelena linija) koja daje prioritet
biciklistickom prometu te stanovnici mogu brzo i sigurno putovati. Glavna mreza (Main
Network, svijetlozelena linija) osigurava dodatan prostor za prometovanje (gusca u zapadnom
dijelu grada). Pjesacki promet ima prioritet u centralnim dijelovima grada te na trgovima i u

parkovima. Plavom linijom na karti oznac¢ene su brodske linije koje prevoze bicikliste i pjesake.
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Sl. 2 Infrastruktura plus mreze i glavne mreze biciklistiCkog i automobilskog prometa
tamnozelena linija — plus mreza (biciklisti¢ka), tamnozelena isprekidana linija — plus mreza
(biciklisticka) izvan opcinskih granica, svijetlozelena linijja — glavna mreZa (biciklisticka),
plava linija — prijelazi za biciklisticki i pjesacki promet, crvena linija — plus mreza
(automobilska), crvena isprekidana linija — plus mreza (automobilska) izvan opc¢inskih granica,
crna linija — plus mreza koridor (automobilski), crna isprekidana linija — plus mreza koridor
(automobilski) izvan opcinskih granica, narancasta linija — glavna mreza (automobilska)

Izvor: Municipality of Amsterdam, n.d.

Plus mreZa 1 glavna mreza automobilskog prometa puno je rjeda od biciklisti¢ke. Takoder, u
strogom centru Amsterdama (unutarnji prsten) osim jednog koridora koji prolazi ne postoji plus
mreza automobilskog prometa. To ne znaci da automobilski promet tamo ne postoji ve¢ nije
toliko zastupljen jer je prioritet dan (prilagodena infrastruktura) drugim oblicima prometa kao
Sto su biciklisticki, pjeSacki te javni prijevoz. Prisutna su 1 ogranicenja brzine za automobile od
30 km/h.

Bez obzira na visoko razvijenu biciklisticku infrastrukturu, Amsterdam kontinuirano radi na

njenom odrzavanju, poboljSanju i prosirenju. Prema Dugoro¢nom biciklistickom planu 2017. —



2022. u navedenim godinama biciklisticki promet razvijat ¢e se na temelju sljedecih ciljeva:
odrzavanje nesmetanog odvijanja biciklistickog prometa, dostupnija parkiralista te promocija
biciklizma 1 biciklistickog bontona. Zbog sve veceg broja biciklista, za nesmetano odvijanje
prometa potrebna je izgradnja nove biciklisticke mreze npr. izgradnja kracih i brzih ruta koje
povezuju sjeverni (Noord) i zapadni (Nieuw — West) dio grada sa sredistem grada. Takoder,
potrebna je renovacija postojece mreze kako bi postala $ira, brza i lakSe prepoznatljiva npr.
prosirenje najprometnijih biciklisti¢kih ruta kao sto su Weteringschans i Kinkerstraat. Razvija
se i zelena mreza (Green Network) koja ¢e se sastojati od udobnih ruta okruZenih zelenilom te
odvojenih od motoriziranog prometa koliko je to moguce. Takoder jedan od ciljeva je da do
2025. godine barem polovica biciklistickih ruta unutar prstena A10 i juzno od rijeke 1J postane
dio biciklisti¢ke plus mreze minimalne Sirine 2,5 metra. Nepravilno parkirani bicikli smetnja
su u mnogim dijelovima grada te blokiraju kolnike i ulaze u trgovine. Mjere koje Grad
poduzima ukljucuju: uvodenje propisa o parkiranju, poticanje novih navika parkiranja (npr.
potruditi se parkirati dalje ako nije moguce parkirati na odrediStu), gradnju novih spremista i
parkiralista za bicikle, poboljSanje signalizacije kako bi se lakSe pronaslo parkirno mjesto te
suzbijanje ilegalnog parkiranja. Promocija biciklizma vrsi se raznim poticajima Grada (City of

Amsterdam, n.d.; Municipality of Amsterdam, 2017).

4. ZAKONSKI OKVIR (PRAVILNIK O BICIKLISTICKOJ INFRASTRUKTURI)

Prije analize biciklistiCkog prometa grada Zagreba potrebno se upoznati s osnovama Pravilnika
o biciklisti¢koj infrastrukturi Republike Hrvatske te definirati osnovne pojmove.

Biciklisticku infrastrukturu Cine: biciklisticke prometnice (biciklisticke ceste, biciklisticki
putovi, biciklisticke staze, biciklisticke trake i biciklisticko — pjesacke staze), prometna
signalizacija i oprema, parkiraliSta za bicikle i njihova oprema, spremista za pohranu bicikala i
sustavi javnih bicikala. Takoder, biciklisticki promet se moze odvijati i cestom za mjesoviti
promet (prometna povrsina po kojoj se zajednicki odvija biciklisticki i motorni promet)
(Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi, 2016).

,Biciklisticka cesta je prometnica namijenjena za promet bicikala s izgradenom i uredenom
kolnickom konstrukcijom izvan profila ceste. Zavrsni sloj kolnicke konstrukcije biciklisticke
ceste izvodi se od materijala koji zadovoljavaju kriterije nosivosti i hvatljivosti (asfalta, betona
i drugi). Biciklisticki put je prometnica s uredenom povrsinom izvan profila ceste namijenjena
za promet bicikala. Biciklisti¢ki put izvodi se od $ljunka ili sliénih materijala. Biciklisticka staza

je prometnica namijenjena za promet bicikala, izgradena odvojeno od kolnika i oznacena



odgovarajuom prometnom signalizacijom. Biciklisticka staza moze biti izvedena kao
jednosmjerna ili dvosmjerna, visinski ili tlocrtno odvojena od kolnika uz primjerenu Sirinu
zaStitnog pojasa u odnosu na motorni promet. Biciklisti¢ka traka je dio kolnika namijenjen za
promet bicikala, oznacen odgovaraju¢om prometnom signalizacijom. Biciklisticka traka je od
prometne trake odvojena razdjelnom crtom. Biciklisticka traka u pravilu je namijenjena
jednosmjernom prometu biciklista i izvodi se uz desni rub kolnika. Biciklisticko — pjeSacka
staza je prometna povrSina namijenjena za kretanje biciklista i pjeSaka, izgradena odvojeno od
kolnika i oznacena odgovaraju¢om prometnom signalizacijom® (Pravilnik o biciklistickoj
infrastrukturi, 2016, 4, 5).

Pri planiranju i projektiranju biciklisticke infrastrukture potrebno je uzeti u obzir: sigurnost,
ekonomicnost, cjelovitost, izravnost i atraktivnost. Odabir biciklisti¢ke prometnice odreduje se,
na temelju maksimalne dozvoljene brzine kretanja motornih vozila i vr$nog satnog prometa

motornih vozila na analiziranoj dionici (SI. 3) (Pravilnik o biciklisti¢koj infrastrukturi, 2016).
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Izvor: Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi, 2016



,Minimalne dimenzije biciklistickih prometnica odredene su Sirinom bicikla (SB),
manevarskim prostorom bicikla (MP) i Sirinom zastitnog pojasa (ZS)“ (Pravilnik o
biciklisti¢koj infrastrukturi, 2016, 6). Zbroj Sirine bicikla (SB) i irine manevarskog prostora
(MP) sa svake strane minimalno iznosi 1 metar za jednog biciklista, a za dva biciklista
minimalno 2 metra. Sirina bicikla i $irina manevarskog prostora uveéana za §irinu zagtitnog
pojasa sa svake strane iznosi minimalno 1,5 metar za jednog biciklista te minimalno 2,5 metra
za dva (SI. 4). Sirina razdjelne i rubne crte ne ulazi u Sirinu prometnog profila (SB + MP)

biciklisticke prometnice (Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi, 2016).
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S1. 4 Poprecni biciklisticki profil za jednog 1 dva biciklista

Izvor: Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi, 2016

Biciklisticke ceste namijenjene su dvosmjernom prometu biciklista minimalne Sirine 2,5 metra
(Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi, 2016).

Jednosmjerna biciklisti¢ka staza izvodi se minimalne $irine 1 metar, dvosmjerna minimalne
Sirine 2 metra. Biciklisticke staze u naselju koje su od kolnika visinski odvojene najmanje 12
centimetara, od ruba kolnika moraju minimalno biti udaljene 50 centimetara (zastitni pojas).
Biciklisti¢ke staze u naselju koje su u istoj razini s kolnikom moraju od ruba kolnika biti
udaljene minimalno 1 metar. Sirina zaititnog pojasa izmedu biciklisticke staze i uzduzno
parkiranih vozila iznosi minimalno 75 centimetara. U slucaju nedostatka prostora, umjesto

minimalne udaljenosti moZe se postaviti ograda (Pravilnik o biciklisti¢koj infrastrukturi, 2016).
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Jednosmjerna biciklisti¢ka traka izvodi se minimalne $irine 1 metar uz osiguranje minimalne
Sirine zastitnog pojasa. Sirina zastitnog pojasa uz biciklisti¢ku traku u odnosu na stalne prepreke
(stupovi za rasvjetu, prometni znakovi, gradevinski objekt) iznosi minimalno 25 centimetara, a
U odnosu na uzduzno parkirana vozila 75 centimetara (Pravilnik o biciklisti¢koj infrastrukturi,
2016).

Sirina biciklisticko — pjesatke staze (zajedni¢ko kretanje) iznosi minimalno 1,5 metar za
izgradene povrsine, a 2 metra za nove i u rekonstrukciji (Pravilnik o biciklisti¢koj infrastrukturi,

2016).

5. BICIKLISTICKI PROMET GRADA ZAGREBA

Grad Zagreb pogodan je za razvoj biciklizma zbog nizinskog reljefa i umjerene klime. Vecina
uze urbanizirane zone je na nadmorskoj visini izmedu 110 i 125 metara (0sim podsljemenske
zone) (Berti¢, 1994 preuzeto iz Luki¢ i dr., 2011). Takoder, svake godine biljezi se rast
biciklistiCkog prometa. Sukladno tome potrebno je redovito ulaganje u novu i postojecu
biciklistic¢ku infrastrukturu (Izvjesée o biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava
Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021). U navedenom poglavlju opisat ¢e se trenutno stanje i
problemi biciklistickog prometa u Zagrebu te ¢e se na temelju odredenih kriterija odrediti

biciklisti¢ke rute koje bi zbog svoje vaznosti trebale biti dio primarne biciklistiCke mreze.

5.1. Trenutno stanje i problemi

Biciklisticke povrsine koje trenutno postoje u gradu Zagrebu su: biciklisticko — pjesacke staze,
biciklisticke trake, ceste za mjeSoviti promet i biciklisticki putovi. Prema lzvjes¢u o
biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba 2018. — 2020. (2021.)
duzina biciklistickih povrSina iznosi 471 kilometar, od cega 234 (49,7%) kilometra ¢ine
biciklisticko — pjeSacke staze, 14,9 (3,2%) kilometara biciklisti¢ke trake, 35,4 (7,5%) kilometra
ceste za mjeSoviti promet te 186,7 (39,6%) kilometara biciklisti¢ki putovi. Takoder, u
navedenom razdoblju (2018. — 2020.) izgradilo se 26,5 kilometara novih biciklisticko —
pjesackih staza, 13,5 kilometara novih biciklisti¢kih traka, 2,3 kilometra novih biciklistickih
puteva te 31,2 kilometra cesta pretvoreno je u ceste za mjeSoviti promet. Tako su biciklisticke
povrsine s obzirom na 2017. godinu povecane za 18,5%. lzraden je prometni elaborat o
uspostavi prometnih povrSina za zajednicko odvijanje biciklistiCkog i motornog prometa u
najuzem gradskom sredistu (Gradska cetvrt Donji grad). Postavljene su metalne kanalice na

relacijama gdje je povecan broj prolazaka bicikala, a nalaze se stepeniSta koja prekidaju
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smjerove kretanja. Takoder, od 2019. godine Grad Zagreb pocinje s izvodenjem rampi u
pothodnicima koji se rekonstruiraju. Ovime, osim bicikala omogucéuje se lakSe kretanje
osobama s kolicima za djecu, putnim torbama s kota¢ima, romobilima, itd. Primjer su rampe
tip ,,Zagreb* izvedene 2019. godine na pothodniku od ulice Duzice do Omiske ulice ispod
Zagrebacke avenije (IzvjeS¢e o biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada
Zagreba 2018. — 2020., 2021).

lako nudi kvantitativne podatke o duljini i vrsti biciklistickih povrSina, parkirali§tima za bicikle
i broju biciklista, navedeno izvje$ce izostavlja brojne probleme biciklistiCkog prometa u gradu
Zagrebu kao $to su: odredivanje primarne i sekundarne biciklisticke mreze radi odredivanja
prioriteta ulaganja, analiza postojece infrastrukture, popis kriti¢nih tocaka koje je potrebno
sanirati, razvoj sustava javnih bicikala, itd. Duljine biciklistickih staza, traka i puteva
obracunavaju se na obmanjujuci nacin, raGunajuci ulice sa dvosmjernim stazama dvostrukom
duljinom. Takoder, brojne biciklisticke staze nisu u potpunosti prilagodene Pravilniku o
biciklisti¢koj infrastrukturi donesenom 2016. godine (rok za prilagodbu istekao je u proljece
2019. godine). Brojne staze su fragmentirane i nepovezane (nemaju jasan pocetak i kraj), postoji
puno prepreka koje suzavaju profil na manje od propisanog jednog metra te su i dalje prisutni
visoki rubnjaci na brojnim lokacijama. Odredeni pozitivni pomaci napravljeni su po pitanju
horizontalne signalizacije (oznacavanje odredenih prijelaza biciklisti¢ke staze preko kolnika na
krizanjima). Sirenje mreZe biciklisti¢kih staza ne smije se svesti samo na dodavanje bijelih linija
na plo¢nicima jer na taj nacin rezultat moze biti povrsina koja je preuska za kretanje pjesaka i
biciklista te dolazi do opasnosti od kolizije. U zadnje 3 godine na oko 30 kilometara prometnica
uveden je dijeljeni promet (ceste za mjeSoviti promet) stoga je na takvim cestama vrlo bitna
(obavezna) horizontalna signalizacija i preporuka ograni¢enja brzine za automobile na 30 km/h.
Oznaka dijeljene trake (sharrows) i crvena zaustavna povrsina (bike box) najbitnija je
horizontalna signalizacija. Oznake dijeljene trake se oznacavaju uz desni rub kolnika osim
ondje gdje postoji uzduzno parkiraliste (tada po sredini kolnika) gdje je opasnost od
ozljedivanja prilikom otvaranja vrata parkiranih automobila. Crvena zaustavna povrSina sluzi
za bolje uocavanje biciklista (nalaze se na ¢elu kolone). Biciklisti unutar te povrsine, za vrijeme
¢ekanja zelenog svjetla, mogu slobodno zauzeti svoje mjesto u prometnoj traci sukladno
daljnjem smjeru kretanja. Nazalost, sve crvene zaustavne povrsine u gradu Zagrebu imaju jedan
od ovih nedostataka: postavljene su ispred nesemaforiziranih krizanja, do njih ne vodi
biciklisticka traka, unutar same povrSine oznacena je razdjelna crta (puna bijela linija) koja

formalno zabranjuje biciklistima prelazak u susjednu traku i prestrojavanje za odabir smjera
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kretanja. Kada je rije¢ o pristupac¢nosti, iako je uo¢en napredak, na brojnim stepenistima koja
prekidaju smjerove kretanja biciklista jos nisu postavljene kanalice (Sindikat biciklista, 2021).
Prema dobivenom azuriranom shapefile sloju biciklistickih staza od Gradskog ureda za
strategijsko planiranje i razvoj Grada, duljina biciklisti¢kih staza u Zagrebu iznosi oko 260
kilometara. Staze nisu obrac¢unavate na obmanjujuci nacin kao u Izvjeséu, ali su u njihovu
duljinu uracunati biciklisticki putevi uz rijeku Savu (savski nasip) Cija je duljina oko 53
kilometra. Uracunato je i 12 kilometara ulica u kojima je naznaceno da je Sirina biciklisticke
staze 0 metara (znaci staza ne postoji), stoga se moze pretpostaviti da se radi 0 cestama za
mjeSoviti promet (Sl. 5). Takoder, uracunata je i biciklisticka traka u Hebrangovoj ulici,
Zrinjevcu, Boskovicevoj ulici i Ulici kralja Drzislava (zeleni val) (Gradski ured za strategijsko
planiranje i razvoj Grada, 2021). Moze se zakljuciti kako su pod biciklisticke staze uracunate i

druge vrste biciklisti¢ke infrastrukture te kako je duljina biciklisti¢kih staza definiranih prema

Pravilniku o biciklistickoj infrastrukturi manja od 200 kilometara.

2 metra (bicikisticke staze - dvosmjerne)

= 1 metar (biciklisticke staze - jednosmjeme)

0 metara (biciklisticki putovi i ceste za mjeSiviti promet
& Javna parkiralidta za bicikle
E Granice gradskih cetvrti

AR R TR IS TS, S—

SI. 5 Sirina biciklisti¢ke infrastrukture (,,biciklisti¢kih staza®)
Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2021
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Takoder, jedan od problema koji mozemo zakljuciti iz ova dva primjera je taj da Zagreb nema
jedinstveni registar biciklistickih povrsina koji je javno dostupan (npr. interaktivna karta) i u
kojemu su biciklisticke povrsine diferencirane prema Pravilniku o biciklisti¢koj infrastrukturi.
Ohrabrujuce je to Sto je u najavi zavrSetak Aplikacije za snimanje i evidentiranje biciklistickih
povrsina Grada Zagreba kojom ¢e se sustavno pratiti rekonstrukcija i izgradnja biciklistickih
povrsina. Bit ¢e vidljiva u GIS programskom sustavu 1 javno dostupna (Izvjesée o
biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021).

Sto se ti¢e parkirali§ta za bicikle, prema Izvje$éu, krajem 2020. godine na podrudju Zagreba
bilo je 1407 stalaka, na 209 lokacija $to je dovoljno za parkiranje 2794 bicikala. Najveci
napredak postignut je 2020. godine kada je postavljeno 420 stalaka na 63 razli¢ite lokacije. Na
Google maps — u izradena je online karta s prikazom svih lokacija za parkiranje bicikala.
Takoder je vidljivo kada su postavljena parkiralista, broj stalaka te koliko bicikala se moze
parkirati. Karta se redovito azurira. Karti se moze pristupiti i putem aplikacije za mobilne
telefone Moj Zagreb. Ipak, broj lokacija i kapacitet parkiralista i dalje ne ispunjavaju realne
potrebe. Takoder, od 2015. godine Grad Zagreb je izdao naputak po kojem se predvida
postavljanje stalaka tipa klamerica koji omogucuju sigurno i pristupac¢no vezivanje bicikla za
okvir. Medutim, na odredenim javnim gradskim povr$inama se i dalje postavljaju spirale koje
pruzaju manju sigurnost i mogu ostetiti kotace i disk kocnice. Pozitivno je §to je broj lokacija
gdje su postavljene klamerice u porastu (Izvjes¢e o biciklistiCkom podsustavu unutar
prometnog sustava Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021; Sindikat biciklista, 2021).

Kako navedeni problemi nisu napuhani i izmisljeni dokazuju brojne ankete koje su provedene
s biciklistima grada Zagreba kao ispitanicima. Prema Sindiku i dr. (2013) dvije anketirane
skupine, ¢lanovi Sindikata biciklista (¢eS¢e voze bicikl 1 viSe su motivirani) 1 tipi€ni biciklisti
(nisu ¢lanovi udruge i voze bicikl najmanje jednom mjese¢no u prosjeku), smatraju da bi
smanjenje broja parkiralista za automobile pomoglo biciklistima, da bi se biciklisticke staze
trebale graditi oduzimanjem prostora motornim vozilima, a ne pjeSacima, da se biciklisticke
staze loSe odrzavaju te da Grad ne ulaze dovoljno sredstava u biciklisticki promet. Takoder,
Zene u vecoj mjeri percipiraju nepovezane ili nepostojece biciklistiCke staze/trake te imaju veci
osjecaj nesigurnosti zbog motornih vozila (Sindik i dr., 2013). U istrazivanju Lukica,
Prelogovica i Rihtara (2011) 20,6% studenata Zagreba su biciklisti (koriste bicikl minimalno
jednom na mjesec u prosjeku). Studenti biciklisti navode kako je za unaprjedenje biciklisticke
infrastrukture potrebna gradnja novih biciklistickih staza/traka, obnavljanje starih te
uspostavljanje veceg broja parkiralista za bicikle posebice u sredistu grada. Od ostalih mjera

koje bi gradske vlasti trebale provesti kako bi potaknule vece koristenje bicikala, studenti
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biciklisti i studenti nebiciklisti navode sli¢ne stvari, a to su: poticaji/popusti na kupnju bicikala,
bolja mreza javnih bicikala, povecanje sigurnosti parkiralista za bicikle, itd (Luki¢ i dr., 2011).
Takoder i u novijim anketnim istrazivanjima velika vecina ispitanika (preko 80%) navodi kako

biciklisti¢ka infrastruktura, sigurnost i povezanost nije zadovoljavaju¢a (Nemet, 2017; OrSic,

2018).

5.2. Glavne biciklisticke rute

Primarna biciklisticka mreZa grada je glavna mreza biciklisti¢kih povrSina koja povezuje bitne
lokacije u gradu. Upotpunjuje ju sekundarna biciklisticka mreza. Rute primarne biciklisticke
mreze obi¢no prate glavne gradske prometnice (najprometnije ulice). Odabrane biciklisticke
rute koje ¢e se analizirati prate: Ljubljansku, Zagrebacku i Slavonsku aveniju (Ruta Z — 1),
Aveniju Veéeslava Holjevca i Ulicu Hrvatske bratske zajednice (Ruta S — J), Ulicu grada
Vukovara (Centralna ruta) te Savsku cestu (Studentska ruta) (SI. 6). Navedene ulice/avenije
neke su od najprometnijih u Zagrebu, a prometno zagusenje je svakodnevnica. Zato je potreban
novi, alternativni oblik prijevoza koji zauzima manje prostora, koji je proto¢niji, sigurniji i
jasno vidljivih biciklisti¢kih staza/traka na navedenim rutama potaknulo bi veci broj ljudi na
njihovo koristenje Sto za posljedicu ima smanjenje ostalih oblika prometa, posebice
automobilskog. Integracijom biciklistickog prometa omogucilo bi se kvalitetnije i sigurnije
odvijanje prometa (bolja proto¢nost, manje buke, zagadenja, itd.). Stanje biciklisticke
infrastrukture na navedenim rutama analizirat ¢e se u nastavku rada. Takoder, navedene
biciklisti¢ke rute samo su dio potencijalne primarne biciklisticke mreze (problem je $to Zagreb
nema sluzbeno odredenu primarnu i sekundarnu biciklisticku mrezu) s kojom ¢ine povezanu

cjelinu. Zbog svoje vaznosti izdvojene su i analizirane u ovom radu.
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—— Ljubljanska avenija
—— Zagrebacka avenija

Slavonska avenija

Ulica Hrvatske bratske zajednice
——— Avenija Veceslava Holjevca
——— Savska cesta
—— Ulica grada Vukovara

Sl. 6 Rute (ulice/avenije) na kojima ¢e se analizirati biciklisti¢ka infrastruktura

Izvor: izradio autor, podloga World Imagery

52.1.RutaZ -1

Ruta zapad — istok prati Ljubljansku, Zagrebacku i Slavonsku aveniju koje tvore vjerojatno
najprometniji prometni pravac u gradu Zagrebu. Prometovanje i povezanost izmedu zapada i
istoka grada uvijek je bila jace izraZzena nego izmedu sjevera i juga §to se moze primijetiti i u
obliku Zagreba. Pravac prolazi kroz cijeli grad i povezuje zapadni dio grada s isto¢nim i
obratno. Takoder s njim se krizaju brojne bitne ulice. Upravo zbog svega toga potrebno je
prouciti stanje biciklisti¢ke infrastrukture na navedenom pravcu. Duljina navedene biciklisticke
rute je nesto viSe od 20 kilometara tako da primarni cilj nije povezivanje istoka i zapada grada
ve¢ povezivanje istoka i zapada grada sa sredistem grada ili ulicama koje vode do sredista grada
te povezivanje zapadnih i isto¢nih dijelova grada sa perifernijim zapadnim odnosno isto¢nim
dijelovima grada gdje se nalaze industrijski objekti i poslovni prostori (npr. Jankomir, Zitnjak).
U nastavku rada analizirat ¢e se biciklisticka infrastruktura i njen potencijal uz svaku aveniju

zasebno.
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Ljubljanska avenija

Ljubljanska avenija pruza se od Jankomirskog mosta da krizanja s ulicom Svilkovi¢i (SI. 7).
Avenija ima tri trake za motorni promet u svakom smjeru. Javni prijevoz odvija se autobusima.
Stanje

Uz Ljubljansku aveniju pruza se jednosmjerna biciklisticka staza uglavnom na sjevernoj strani
dok je na juznoj strani samo na njezinom isto¢nom dijelu. Na juznoj strani nema biciklisticke
staze jer se prekida sva infrastruktura uz cestu i prevladavaju polja i Sikare (Sl. 7). Biciklisti¢ka
staza je neodrzavana (losa horizontalna signalizacija) te na odredenim dijelovima uska (isto¢ni
dio, Sirina manja od 1 metra) i isprekidana (zapadni dio). Od nadvoznjaka (rotora) iznad
Ljubljanske avenije do Jankomirskog mosta biciklisti¢cka staza je dovoljno Siroka. Na pocetku
je zastitnim zelenim pojasom i visinski odvojena od kolnika, a kasnije samo zastitnim zelenim
pojasom. Voznja bi bila puno ugodnija da je biciklisticka podloga kvalitetnija (stara, popucala
na nekim dijelovima). Vecina prekida biciklisti¢ke staze su na prijelazu preko cesta (ceste koje
se ukljucuju na Ljubljansku aveniju). Dva najproblemati¢nija prekida nalaze se na zapadu. Prvi
prekid uzrokovan je prekidom asfaltirane staze. Mora se pro¢i par metara neasfaltiranog dijela
kako bi se ponovo doslo na stazu. To je sasvim nejasan prekid jer ima dovoljno prostora za
izgradnju staze. Drugi (posljednji) prekid je na ukljuéenju Ulice Velimira Skorpika (SI. 7). Na
ukljucenu ne postoji ni pjesacki prijelaz jer je ispod avenije podvoznjak (omoguéuje
ukljucivanje automobila za smjer prema Zagrebu). Za mogucnost nastavka ravno bila bi
potrebna izgradnja biciklisticko — pjesackog mosta. Ovako je za prelazak na drugu stranu
potrebno skretanje u Ulicu Velimira Skorpika i prelazak preko prvog pjesackog prijelaza
(potrebno je raditi luk).

Uz Ljubljansku aveniju nema javnih gradskih parkiralista za bicikle. Medutim, kod King Cross
—a nalazi se Next bike postaja s javnim biciklima.

Rjesenja

Zarazvoj biciklistickog prometa potrebna je gradnja cjelovite dvosmjerne biciklisti¢ke staze od
Jankomirskog mosta do nadvoznjaka (rotora) jer je po trenutnoj situaciji jedino moguce kretanje
prema Jankomirskom mostu, a prema Zagrebu nije bez krSenja propisa tj. bez voznje u
suprotnom smjeru. Takoder potrebno je poraditi na kvaliteti biciklisticke podloge. Gradnjom
dvosmjerne biciklisticke staze uzeo bi se prostor pjesacima, medutim na navedenoj ruti pjesacki
promet nije toliko razvijen tako da bi se prednost mogla dati biciklistima. Takoder ima dovoljno
prostora i za izgradnju biciklistickog odmorista uz biciklisti€¢ku stazu. Na isto€nom dijelu rute

(od nadvoznjaka do ulice Svilkovici) potrebno je prosirenje biciklisticke staze kako bi bila po
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Pravilniku te rjeSavanje problema biciklisticke staze koja prolazi ispred autobusne stanice (o

tom problemu bit ¢e nesto vise u nastavku rada).

—— Ljubljanska avenija
——— Jednosmjerna biciklistica staza

Sl1. 7 Biciklisti¢ka infrastruktura na Ljubljanskoj aveniji
Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2021; podloga World Imagery,

prilagodio autor

Zagrebacka avenija

Zagrebacka avenija pruza se od krizanja s ulicom Svilkovi¢i do krizanja sa Savskom cestom.
Ona je nastavak Ljubljanske avenije. Kao i Ljubljanska avenija, Zagrebacka ima tri trake za
motorni promet u svakom smjeru, a javni prijevoz odvija se autobusima.

Stanje

Uz Zagrebacku aveniju pruza se jednosmjerna biciklisticka staza s obje strane avenije (SI. 8).
Biciklisticka staza je uglavnom kontinuirana. Jedini kra¢i prekidi su kod pothodnika uz potok
Vrapéak (pothodnik povezuje naselja Rudes i Vrbane), na krizanju sa Selskom cestom, kod
pothodnika koji povezuje ulicu DuZice s Omiskom ulicom (oznacéen na slici 8) te na krizanju

sa Savskom cestom. Duz cijele avenije biciklistiCka staza je odvojena zelenim zaStitnim
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pojasom od kolnika. Biciklisticka podloga je zadovoljavajuc¢a. Horizontalna signalizacija je
zastarjela. Od pocetka Zagrebacke avenije na zapadu do krizanja s ulicom Hrgoviéi Sirina
biciklisticke staze je oko 60 centimetara (od krizanja s ulicom Hrgovi¢i do Savske ceste
biciklisti¢ka staza je Sira). To je vrlo uska staza koja nije po Pravilniku donesenom 2016.
godine. Minimalna $irina trebala bi biti 1 metar. Unatoc S$irini staze voznja je ve¢im dijelom
ugodna. Problemi nastaju kod vecih krizanja i autobusnih stanica. Malo prije veéih krizanja
zeleni zastitni pojas nestaje te uska biciklisticka staza nije dovoljno odmaknuta od kolnika
(nedovoljna $irina zaStitnog pojasa). Takoder nije postavljena niti zastitna ograda. Uz sve to na
odredenim dijelovima rasvjetni stupovi su postavljeni preblizu biciklisticke staze ili ¢ak jednim
svojim dijelom unutar nje (SI. 9). To je vrlo opasno i brojni biciklisti na takvim dijelovima ulaze
u pjesacki prostor. Takoder, problemska podruc¢ja su i kod autobusnih stanica. Biciklisti¢cka
staza nalazi se ispred autobusne stanice uz rub ugibalista (SI. 9). To je jako opasno jer putnici
koji izlaze iz autobusa izlaze na biciklisti¢ku stazu te moze do¢i do sudara sa biciklistima.
Takoder, putnici koji ¢ekaju na stanici moraju preci preko biciklisticke staze kako bi usli u
autobus.

Uz aveniju nema javnih gradskih parkiralista za bicikle. Uloga avenije je ve¢inom tranzitna.
Rjesenja

Za poboljsanje biciklisticke infrastrukture uz Zagrebacku aveniju potrebno je prosiriti
biciklisticke staze te poboljsati horizontalnu i vertikalnu signalizaciju. Na odredenim
lokacijama gdje je staza uska (npr. 1,5 — 2 metra) kao rjeSenje moze se izvesti zajedni¢ka
biciklisticko — pjeSacka staza oznacena samo prometnim znakom. Takoder potrebno je sanirati
rasvjetne stupove koji ometaju prometovanje. Kod autobusnih stanica biciklisti¢ku stazu treba

usmyjeriti iza autobusne stanice ili preko autobusnog ugibalista.
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—— Zagrebacka avenija
——— Jednosmjerna biciklisti¢a staza
——— Pothodnik s bicilistitkom rampom

Sl1. 8 Biciklisti¢ka infrastruktura na Zagrebackoj aveniji
Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2021; podloga World Imagery,
prilagodio autor

S1. 9 Nepropisno oznacena (i opasna) biciklisticka staza na Zagrebackoj aveniji

Izvor: Google maps, 2011
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Slavonska avenija

Slavonska avenija nastavlja se na Zagrebacku aveniju. Pruza se od Savske ceste do istocnog
izlaza iz grada.

Stanje

Duz Slavonske avenije biciklisticka infrastruktura nije razvijena. Na zapadu izmedu Savske
ceste i Avenije Veceslava Holjevca te na istoku juzno od naselja Novi Jelkovec pruzaju se
jednosmjerne biciklisticke staze (SI. 10). Staze su dovoljne Sirine medutim losa je horizontalna
signalizacija te je podloga za voznju na nekim dijelovima dotrajala.

Javna biciklisti¢ka parkiralista koja se nalaze u blizini Slavonske avenije su kod zgrade MUP —
a u Heinzelovoj ulici (SI. 10). Takoder, kod City Plaza — e i Fakulteta strojarstva i brodogradnje
nalaze se Next bike postaje s javnim biciklima.

Rjesenja

Za gradnju biciklisti¢ke infrastrukture potrebno je izraditi detaljan plan njezine implementacije
uz Slavonsku aveniju posto uz veliki dio avenije ne postoji ni nogostup. To podrucje moglo bi
se prilagoditi samo za biciklisticki promet sa Sirim biciklistiCkim stazama za brzu voznju. Jedna
od najvecih prepreka gdje bi implementacija biciklistickog prometa bila najteza je podrucje

cestovne petlje gdje Slavonska avenija prolazi iznad Avenije Marina DrZi¢a.

21



i —— Slavonska avenija
—= Jednosmjerna biciklistica staza
© Javna parkiralista za bicikle

S1. 10 Biciklisti¢ka infrastruktura na Slavonskoj aveniji
Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2021; podloga World Imagery,

prilagodio autor

522.RutaS-1J

Ruta sjever — jug prati Ulicu Hrvatske bratske zajednice i Aveniju Veceslava Holjevca. Kao $to
je veé reCeno povezanost i prometovanje u Zagrebu puno je snaznije na relaciji istok — zapad,
nego sjever — jug. To se posebice odnosi na Novi Zagreb jer rijeka Sava predstavlja fizicku
barijeru. Zato je bitno imati razvijenu biciklisti¢ku rutu koja vodi iz sredista Novog Zagreba
prema centru grada. To upravo omogucuje navedena ruta koja vodi i spaja se sa Ulicom grada
Vukovara kod Koncertne dvorane Vatroslav Lisinski. To je vrlo zna¢ajno ¢vori$no podrugje jer
se od tamo kretanje moze nastaviti isto¢no ili zapadno Ulicom grada Vukovara ili sjeverno
prema Glavnom kolodvoru tj. prema najstrozem centru grada (prolaskom kroz pothodnik).
Navedena ruta bit ¢e analizirana u dva dijela. Prvi dio je od krizanja Ulice grada Vukovara i
Ulice Hrvatske bratske zajednice do krizanja Ulice Joszefa Antalla i Avenije Veceslava
Holjevca. Drugi dio je od krizanja Ulice Joszefa Antalla i Avenije Veceslava Holjevca do kraja
avenije tj. njenog spajanja s Ulicom Savezne Republike Njemacke.
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Stanje

Biciklisticke povrsine uz Ulicu Hrvatske bratske zajednice (od Ulice grada Vukovara do
Slavonske avenije) su diskontinuirane. Na velikom dijelu zapadne strane ulice biciklisticka
povrsina ne postoji. Ispred Nacionalne sveuciliSne knjiznice nalazi se cesta za mjesoviti promet
na koju se nastavlja jednosmjerna biciklisti¢ka staza do krizanja sa Slavonskom avenijom (SI.
11). Na isto¢noj strani ulice biciklistiCka staza je diskontinuirana. Takoder, horizontalna
signalizacija i podloga za voznju su u jako loSem stanju. Na krizanju sa Slavonskom avenijom
nisu oznaceni prijelazi za bicikle Sto znaci da bi se trebalo si¢i sa bicikla pri prelasku ceste Sto
usporava kretanje (treba prec¢i preko vise prijelaza). Nakon krizanja, Avenijom Veceslava
Holjevca nastavlja se biciklisticka staza. Prije Mosta slobode sa sjeverne i juzne strane
zapocdinje zajednicka biciklisticko — pjesacka staza (S obje strane mosta, jednosmjerna) (SI. 12)
koja se nastavlja i na mostu gdje je zastitnom ogradom odijeljena od kolnika. Navedena
biciklisticko — pjeSacka staza nedavno je rekonstruirana kada se uredivao Most slobode. Nakon
zavrsetka biciklisticko — pjesacke staze do krizanja s Ulicom Joszefa Antalla nastavlja se
jednosmijerna biciklisticka staza (s obje strane) (SI. 11) koja ima lo$u horizontalnu signalizaciju.
Takoder, staza je preblizu kolnika, a nema zastitne ograde.

Parkiralista za bicikle nalaze se kod Opcinskog gradanskog suda, Nacionalne sveucili§ne
knjiznice te na Trnjanskom nasipu (SI. 11). Takoder, kod Nacionalne sveuciliSne knjiznice
nalazi se Next bike postaja s javnim biciklima.

Rjesenja

Potrebno je rijesiti problem diskontinuiranosti biciklisticke staze u Ulici Hrvatske bratske
zajednice, problem slabo oznacenih biciklistickih staza (loSa horizontalna infrastruktura) te
problem dotrajale povrSine za voznju. Takoder na pojedinim dijelovima treba razmotriti

prosirenje biciklisticke staze i postavljanje zastitne ograde.
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——— Ul. H. b. zajednice i Av. V. Holjevca

Jednosmjerna biciklistic¢a staza
- Biciklisticko - pjeSatka staza
———— Cesta za mjeSoviti promet
©  Javna parkiralidta za bicikle
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S1. 11 Biciklisticka infrastruktura prvog dijela Rute S —1J
Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2021; podloga World Imagery,
prilagodio autor




S1. 12 Biciklisticko — pjeSacka staza na Mostu slobode

lzvor: autor

Stanje

Najveci problem drugog dijela Rute S — J je diskontinuiranost biciklisti¢kih povrsina. Jedina
podrucja s duzom biciklistickom stazom su na isto¢noj strani Avenije Veceslava Holjevca od
krizanja s Ulicom Joszefa Antalla do krizanja s Avenijom Dubrovnik te na jugu avenije (SI.
13). Biciklisti¢ka staza na jugu avenije, iako kontinuirana (osim na nekim prijelazima preko
kolnika i kod autobusnih stanica), u vrlo je loSem stanju. Horizontalna signalizacija nije
odrzavana, a staza je postavljena pogresno. Staza se nalazi s desne strane nogostupa te se tako
pjesacki promet nalazi izmedu motornog i biciklistickog prometa S§to je vrlo opasno.
Dvosmjerna biciklisticka staza na jugu dobro je postavljena (s lijeve strane nogostupa) i
dovoljno odmaknuta od kolnika (dovoljno Sirok zastitni pojas), ali su trake preuske (svaka traka
Siroka je 60 centimetara). Javna parkiraliSta za bicikle nalaze se kod Muzeja suvremene

umjetnosti. Takoder, kod Avenue Mall — a nalazi se Next bike postaja s javnim biciklima.
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Rjesenja
Najbolje rjesenje za drugi dio Rute S — J je potpuna rekonstrukcija (saniranje stare i
implementacija nove infrastrukture). Potrebno je napraviti plan o izvodenju biciklisti¢ke staze

u cijeloj duzini avenije, a ne graditi i obnavljat dio po dio rute kroz duze vremensko razdoblje.

Avenija Veceslava Holjevca
Jednosmjerna biciklistica staza
Dvosmijerna biciklistica staza

©  Javna parkiralista za bicikle

Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2021; podloga World Imagery,

prilagodio autor
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5.2.3. Centralna ruta

Centralna ruta prolazi Ulicom grada VVukovara. Ulica grada Vukovara pruza se u smjeru zapad
— istok, a duljina joj je oko 5,5 kilometara. Prolazi kroz tri gradske Cetvrti: TreSnjevka sjever,
Trnje i Pe$Genica — Zitnjak. Najveéi dio ulice proteZe se na sjeveru gradske Getvrti Trnje. TO je
jedna od najfrekventnijih ruta biciklistickog prometa. To dokazuje i ¢injenica da se od Sestog
mjeseca 2014. godine broji biciklisticki promet pomocu fiksnog brojaca bicikala (Bike totem).
Broj prolazak biciklista u zadnje tri godine iznosi: 396 759 u 2018., 437 073 u 2019. i 429 071
u 2020. godini. Broj prolazaka u 2019. godini bio je za 10,16% veéi u odnosu na 2018., dok je
u 2020. zabiljezeno smanjenje od 1,83%. Medutim, uzrok smanjenju je ¢injenica da je brojac
bicikala u razdoblju od 29. svibnja do 24. lipnja 2020. godine bio izvan funkcije zbog
premjestanja na novu lokaciju. PremjeStanje je bilo potrebno zbog izgradnje spomenika
Domovini na Trgu Stjepana Radica (stara lokacija). Broja¢ je premjesten u zonu Parka Stjepana
Srkulja 275 metara zapadnije od stare lokacije uz biciklisti¢ku stazu (Izvjescée o biciklistiCkom
podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021). Vaznost Ulice grada
Vukovara lezi i u njenom geografskom polozaju. Prema slici 6 moze se uociti njen sredisnji
(centralni) poloZzaj u gradu Zagrebu. Sjeverno od ulice nalazi se strogi centar grada, a juzno
naselja prema rijeci Savi. Jedino najisto¢niji dijelovi Vukovarske imaju periferniji poloza;.
Takoder, uz Ulicu grada Vukovara nalaze se brojne bitne institucije kao $to su: Ministarstvo
unutarnjih poslova, Gradski ured za katastar i geodetske poslove, Fakultet elektrotehnike i
raCunalstva, Zagrebacki holding, Ministarstvo poljoprivrede, Ministarstvo gospodarstva,
Koncertna dvorana Vatroslav Lisinski, Op¢inski gradanski sud, Ministarstvo pravosuda i
uprave, Prirodoslovna $kola Vladimira Preloga te brojne banke i uredski prostori (Google maps,
2021). Upravno zbog svega navedenoga ruta koja prolazi Ulicom grada Vukovara naziva se
Centralna ruta.

Stanje

Ulicom grada Vukovara prometuje motorni (prvenstveno automobili), biciklisticki, pjesacki
promet te javni prijevoz (tramvaji). Za motorni promet osigurane su tri trake u svakom smjeru,
osim na krajnjem zapadu i istoku ulice gdje su dvije odnosno jedna traka u svakom smjeru.
Tramvajski promet sa svom prilagodenom infrastrukturom (tramvajske stanice) nalazi se
izmedu motornog prometa te odvaja trake suprotnih smjerova. Tramvajski promet (kao i
biciklisticki promet) ima odvojenu infrastrukturu i radi toga je bolja opcija od automobila za
vrijeme najvecih guzvi. Biciklisti¢ki i pjeSacki promet skoro u cijeloj svojoj duzini odvojeni su

zelenim zaStitnim pojasom 0d motornog prometa. To ih ¢ini sigurnim i ugodnim za koristenje.
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Duljina biciklistickih povrsina u Ulici grada Vukovara iznosi oko 8,7 kilometara od toga 8
kilometara otpada na biciklisticke staze, a ostatak na ceste za mjeSoviti promet i zajednicku
biciklisticko — pjesacku stazu. Uz krajnje zapadne dijelove Ulice grada Vukovara biciklisti¢cka
infrastruktura ne postoji. Od krizanja sa Savskom cestom do krizanja sa Ulicom Hrvatske
bratske zajednice s obje strane ulice, biciklisti¢ka infrastruktura je najkvalitetnija (kontinuirana,
dobro vidljiva horizontalna signalizacija, Sirina staza 1 metar). Od krizanja s Ulicom Hrvatske
bratske zajednice do Avenije Marina Drzi¢a najveci problem juzne strane Ulice grada Vukovara
je isprekidanost biciklisti¢ke staze, a sjeverne strane teSko vidljiva horizontalna signalizacija
(neodrzavano). Od krizanja s Avenijom Marina Drzi¢a do krizanja s Ulicom Donje Svetice
biciklisticka infrastruktura je kontinuirana. Naravno na odredenim lokacijama prisutni su
nedostatci kao Sto su slabo vidljiva horizontalna signalizacija ili nepravilno oznacen
biciklisticki prijelaz preko ceste. Od krizanja s Ulicom Donje Svetice s juzne strane Ulice grada
Vukovara gubi se biciklisticka i pjeSacka staza pa je potreban prelazak preko ceste na sjevernu
stranu. Od krizanja s Ulicom Donje Svetice do kraja Ulice grada Vukovara na prvoj polovici
rute biciklisticka staza ne postoji, a na drugoj polovici postoji dvosmjerna biciklisti¢cka staza s

jedva vidljivom horizontalnom signalizacijom (SI. 14).
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Takoder, na slici 14 brojevima 1 — 8 prikazana su problemska podru¢ja ¢ijim rjeSavanjem bi se
uvelike poboljsao biciklisti¢ki promet u Ulici grada Vukovara. Prvo i peto problemsko podrucje
odnosi se na dvosmjerne ceste za mjeSoviti promet. Oznake dijeljene trake (sharrows) koje
naglaSavaju prisutnost biciklistickog promet slabo su vidljive. Takoder, na juznoj strani krizanja
s Avenijom Marina Drzi¢a potrebna je bolja signalizacija koja naglaSava potrebu prelaska na
sjevernu stranu (na dvosmjernu cestu za mjeSoviti promet) jer u nastavku juzne strane
biciklisticka staza ne postoji zbog suzenja nogostupa. Mimoilazenje s pjeSacima na tom dijelu
je nemoguce, a nogostup se nalazi odmah uz cestu bez zastitnog pojasa ili ograde $to ga ¢ini
vrlo opasnim. Drugo problemsko podrucje 0dnosi se na prometne otoke na krizanju s Ulicom
Hrvatske bratske zajednice. Prometni otoci su premali s obzirom da se na njima susre¢u
biciklisticke staze iz triju smjerova. Takoder vrlo je teSko ¢ekanje semafora na njima, a da se
ne ude u pjeSacki prostor ili u tudu biciklisti¢ku stazu. Na treCem problemskom podrucju
problem je isprekidanost biciklisticke staze iako ima dovoljno prostora za njeno izvodenje.
Cetvrto problemsko podrugje proteZe se od Avenije Marina Drzi¢a do dvosmjerne biciklisticke
staze kod Koncertne dvorane Vatroslav Lisinski. Na tom potezu biciklisticka staza je jedva
vidljiva (loSa horizontalna signalizacija), a na nekim dijelovima nije vidljiva pa je teoretski
prekinuta. Takoder, na nekim dijelovima podloga za voznju nije zadovoljavajuca. Bez obzira
na to zbog Sirine prostora i izoliranosti od motornog prometa (Siroki zeleni zastitni pojas) voznja
je vrlo ugodna. Sesto problemsko podrudje je dio biciklisticke staze koja se nalazi s desne strane
nogostupa. Na taj nacin pjeSacki promet se nalazi izmedu motornog i biciklistickog prometa.
Iako postoji zeleni zaStitni pojas koji odvaja biciklisticki 1 pjeSacki promet, pjeSacki promet kao
najsporiji oblik prometa trebao bi biti najudaljeniji od najbrzeg oblika prometa (motornog
prometa). Sedmo i osmo problemsko podrucje odnose se na dio gdje ne postoji biciklisticka
infrastruktura i dio gdje je ona jedva vidljiva (jedva vidljive oznake dvosmjerne biciklisticke
staze).

Takoder, na odredenim prijelazima visina rubnjaka stvara probleme.

Sto se ti¢e parkirali§ta za bicikle oni su prisutni ispred najvaznijih lokacija. Kreéuéi se od
zapada prema istoku parkiralista za bicikle nalaze se ispred zgrade Gradskog ureda za katastar
i geodetske poslove, Gradske uprave i Poglavarstva grada Zagreba, Koncertne dvorane
Vatroslav Lisinski, Op¢inskog gradanskog suda, stambenih zgrada, Prirodoslovne $kole
Vladimira Preloga te poslovnih zgrada na istoku (npr. ispred Zagreb Tower — a). Veéina
navedenih parkiralista su stalci. Oznake za parkiraliste uz biciklisticku stazu olaksale bi njegov
pronalazak, a samim time i parkiranje bicikala. Takoder u Strojarskoj ulici i kod Green Golda

(u blizini Ulice grada Vukovara) nalaze se Next bike postaje s javnim biciklima.
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Bez obzira na sve navedene probleme voznja ve¢im dijelom Ulice grada Vukovara je vrlo
ugodna zbog velike Sirine prostora za biciklisticki i pjesacki promet te njene izoliranosti
zelenim zaStitnim pojasom.

Rjesenja

Poboljsanjem horizontalne (i vertikalne) signalizacije, povezivanjem isprekidanih dijelova
biciklisticke staze, rjeSavanjem problema rubnjaka te povecanjem sigurnosti biciklistickih
parkiralista ova atraktivna ruta postala bi jo$ atraktivnija i sigurnija, a biciklisticki promet
uodljiviji $to je vrlo bitno za ukazivanje na ¢injenicu da su biciklisti ravnopravni sudionici u

prometu, a ne smetnja.

5.2.4. Studentska ruta

Studentska ruta prolazi Savskom cestom. Naziv rute potjece 0d Cinjenice da se u blizini Savske
ceste nalaze tri studentska doma (SD Stjepan Radi¢, SD Cvjetno naselje i SD Ante Starcevic)
te da svakodnevno za vrijeme trajanja akademske godine veliki broj studenata njome prometuje
koristeci bicikl. To je jedna od najbrzih i najjednostavnijih ruta od studentskih domova do
sredista grada (samim time i do odredenih fakulteta). Upravo zato vrlo je prakti¢na za studente
posebice one Kkoji nisu iz Zagreba i ne snalaze se po gradu najbolje. Takoder osim studentskih
domova na juznom pocetku/zavrsetku Savske ceste nalazi se OkretiSte Savski most gdje brojni
studenti, ucenici i radnici iz drugih dijelova Zagreba i okolice presjedaju i nastavljaju svoj put
prema srediStu grada. Razvojem biciklisticke mreze kroz Savsku cestu te postavljanjem javnih
bicikala na Okretiste Savski most zasigurno bi se djelomi¢no rasteretio javni prijevoz (tramvaji)
kroz Savsku cestu. Bicikl bi tako postao dopunsko sredstvo javnog prijevoza.

Uz ili u blizini Savske ceste nalaze se brojne bitne institucije kao $to su: Hrvatski veterinarski
institut Zagreb, Sportski savez Grada Zagreba, Drvodjeljska Skola Zagreb, Ministarstvo
hrvatskih branitelja, XI. gimnazija, U¢iteljski fakultet, Tehni¢ki muzej Nikola Tesla, Studentski
centar Sveudili§ta u Zagrebu, Obrtnicka Skola za osobne usluge, Ured za demografiju,
Prehrambeno — biotehnoloski fakultet, Muzej Mimara, Hrvatsko narodno kazaliste, Akademija
dramske umjetnosti, Bioloski odsjek PMF — a, Geografski odsjek PMF — a, Fakultet kemijskog
inzenjerstva i tehnologije, itd. (Google maps, 2021)

Stanje

Savska cesta dugacka je neSto manje od 3 kilometra te se pruza u smjeru jugozapad —
sjeveroistok (od Savskog mosta do Ulice Izidora Kr$njavog). Povezuje podrucje oko Savskog
mosta sa sredistem grada tj. sa Rooseveltovim trgom. Savska ima dvije kolnicke trake u svakom

smjeru, jednu za automobilski promet, a drugu za javni prijevoz (tramvaji) i taksi. Na
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krizanjima s velikim ulicama npr. Ulicom grada Vukovara ili Zagrebackom avenijom cesta se
§iri u vise traka. Za vrijeme radnog tjedna automobilski pritisak na Savsku cestu puno je veci
od njenih mogucnosti da ih propusti te se stvaraju guzve. To negativno utjece na javni prijevoz
jer automobilski promet tada koristi i traku namijenjenu javnom prijevozu (tramvaji nemaju
odvojenu infrastrukturu kao u Ulici grada Vukovara). Sto se ti¢e nogostupa uz kolnik, on je
kontinuiran, ali postoje brojna uska grla koja su problemati¢na i opasna, posebice kada se
susretnu pjesaci 1 biciklisti. Zbog nepostojanja biciklisticke infrastrukture u vecem dijelu
Savske ceste, biciklisti se koriste prostorom predvidenim za pjesake.

Jedina biciklisticka infrastruktura u Savskoj je biciklisticka staza na zapadnoj strani ulice od
Tehni¢kog muzeja do krizanja s Ulicom Izidora Kr$njavog (od tamo staza se nastavlja
Rooseveltovim trgom prema Klai¢evoj ulici) te biciklisticka staza na isto¢noj strani ulice ispred
Studentskog centra (SI. 15). Navedene staze su u jako loSem stanju zbog neredovitog
odrzavanja (losa horizontalna signalizacija) te su zbunjujuce na odredenim dijelovima. Na slici
15 moze se uociti kako je biciklistiCka staza u Savskoj jednosmjerna osim na krizanjima s
Juki¢evom ulicom (juznije) i Ulicom Izidora Kr$njavog (sjevernije, zavrSetak Savske ceste).
Tamo je na kolniku iscrtana dvosmjerna biciklisticka staza koja nema nikakvu funkciju i vrlo
je zbunjujuca. Podatci o biciklistickim stazama dobiveni terenskim radom usporedeni su sa
podatcima dobivenim od Grada Zagreba tj. od Gradskog ured za strategijsko planiranje i razvoj
Grada te se poklapaju. Stoga, moze se pretpostaviti da su dvosmjerni dijelovi biciklisticke staze
ostatci starije biciklisticke infrastrukture kada je bila drugacija regulacija biciklistickog prometa
na tom dijelu te da ti dijelovi nisu uskladeni s danasnjom regulacijom i infrastrukturom. Javna
parkiralista za bicikle postoje, ali ne zadovoljavaju potrebe (nema ih dovoljno). Zastupljenija
su na potezu gdje postoji biciklisticka staza. Kre¢uci se od Savskog mosta prema centru grada,
na prva parkiralista nailazi se ispred Ministarstva hrvatskih branitelja (stalci, 22 parkirna
mjesta). Sljedeca parkiralista (stalci, 8 parkirnih mjesta) ne nalaze se uz Savsku, ali su u blizini
nje u Tratinskoj ulici kod Ciboninog tornja. Nedaleko od toga ispred Tehni¢kog muzeja Nikola
Tesla nalazi se 10 stalaka dovoljno za parkiranje 20 bicikala. Takoder tamo se nalazi i Next
bike postaja s javnim biciklima. Sljedeca parkiralista nalaze se nakon prelaska Jukié¢eve ulice
(klamerice, 10 parkirnih mjesta) te posljednja kod hotela Westin (stalci, 16 parkirnih mjesta)
(SI. 15).

Integracija biciklisticke infrastrukture duz Savske ceste bio bi vrlo kompleksan projekt posebice
Savski most do krizanja sa Zagrebackom avenijom. Na nogostupima s jedne i druge strane ceste

nalazi se mnostvo uskih grla uzrokovanih parkiranim automobilima na nogostupima. Takoder
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brojni prometni znakovi i rasvjetni stupovi duboko su uvuceni u nogostup (nalaze se na sredini
nogostupa) te otezavaju kretanje. Takoder na odredenim mjestima gradevinski objekti suzavaju
prostor (npr. ugostiteljski objekti s terasom). Od krizanja sa Zagrebatkom avenijom prema
sjeveru do kraja Savske ceste situacija je nesto bolja. Nogostup je $iri i nema toliko uskih grla.
Rjesenja

Prema svemu navedenom, biciklisticki promet se ne moze integrirati ako se dio prostora ne
oduzme drugoj vrsti prometa. Cesta praksa u Zagrebu je bila da se taj prostor oduzme
pjeSacima, medutim u ovom primjeru to ne bi bilo ni moguce jer se ni pjeSaci na odredenim
mjestima ne mogu normalno mimoici. Posto je tramvajski promet glavni oblik javnog prijevoza
u Zagrebu najlogicnije je da se potrebni prostor oduzme automobilima na taj na¢in da se zabrani
parkiranje na nogostup. Na taj na¢in dobio bi se potreban prostor. Osim toga, na odredenim
lokacijama za dobivanje prostora bila bi potreba prilagodba odredene infrastrukture (rasvjetnih
stupova, prometnih znakova, tramvajskih stajaliSta, terasa ugostiteljskih objekata, itd.).
Takoder, nakon zabrane parkiranja, automobilima se mora osigurati prostor za parkiranje. To
obi¢no podrazumijeva gradnju garaze (podzemne ili nadzemne). Prostor koji se svakako moze
iskoristiti je prostor napustenih i polurazrusenih zgrada na zapadnoj strani Savske ceste kod
Knezije. lzvedena biciklisti¢ka staza bila bi jednosmjerna s obje strane kolnika. Takoder, na
odredenom dijelu biciklisticki promet bi se mogao odvijati samo na jednoj strani (dvosmjerna
staza) ako je to prostorno prihvatljivije rjeSenje i ako prelazak biciklista s jedne na drugu stranu
ne narusava proto¢nost prometa u vecoj mjeri. 1z Savske preko Rooseveltovog trga dolazilo bi
se do Trga Republike Hrvatske. Tu bi Studentska ruta zavrsavala. Naravno, na kraju rute
potreban je veéi broj parkiralista za bicikle. Jedno od rjeSenja je da se dio parkiralista za
automobile zapadno od Hrvatskog narodnog kazaliSta prenamjeni te da se tamo izgradi
natkriveno parkiraliste za bicikle koje je sigurno i koje stiti bicikle od vremenskih uvjeta.
Ovakvo rjesenje integracije biciklistickog prometa prakticki bi podrazumijevalo rekonstrukciju
Savske ceste u vecoj ili manjoj mjeri ovisno o lokaciji te bi zahtijevalo dobru analizu i
organizaciju te veca financijska sredstva.

Kao jeftinije rjeSenje, po uzoru na Amsterdam, Savska moze postati ulica u kojoj biciklisticki
promet i javni prijevoz imaju prednost u odnosu na automobile (nije im pristup zabranjen, ali
je sve prilagodeno prometu koji ima prednost). Medutim, pitanje je kakve bi to reakcije izazvalo
kod gradana i je li Zagreb trenutno spreman za tako nesto.

Rjesenje koje se ne bi trebalo razmatrati je pretvaranje Savske u cestu za mjesoviti promet jer

bi tada biciklisti trebali voziti izmedu automobila i tramvaja Sto je suviSe opasno.
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Sl. 15 Biciklisti¢ka infrastruktura Savske ceste (Studentske rute)
Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2021; podloga World Imagery,
prilagodio autor
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6. PLANIRANI BICIKLISTICKI PROJEKTI GRADA ZAGREBA

U ovom ¢e se poglavlju ukratko predstaviti projekti Grada Zagreba za unaprjedenje
biciklistickog prometa.

6.1. Greenway — drzavna glavna biciklisticka ruta br. 2

Radi se o projektu kojim bi se izgradila biciklisticka staza duga 132 kilometra od hrvatsko —
slovenske granice u Bregani do Lijevog Dubrovacka (naselje u sastavu Ivani¢ — Grada). Staza
bi pratila tok rijeke Save. lzgradnja biciklisticke staze kroz Grad Zagreb planirana je s obje
strane rijeke Save dok kroz Zagrebacku Zupaniju samo s jedne strane rijeke (SI. 16). Izgradnja
biciklisticke staze ukljucuje i dodatnu infrastrukturu: rasvjetu, punjace za e-bicikle (pedelece),
odmorista, parkiraliSta, info oznake i brojace prometa. Takoder, planira se uredenje prilaza i
spojeva na postojecu biciklisti¢ku i cestovnu infrastrukturu. Izgradnja je podijeljena u 9 faza
(SI. 16), a zapocelo bi se fazom broj V (pilot projekt) od Arena centra do pjesacko —
biciklistickog mosta Savski most. Ostale faze uslijedile bi nakon toga i trebale bi biti gotove u
roku 8 mjeseci od potpisivanja ugovora o radovima. Sva potrebna dokumentacija i lokacijske
dozvole su rijeSene, a radovi bi trebali poceti u 2021. godini. Medutim, zbog krize uzrokovane
COVID — 19 virusom 1 potresom u Zagrebu pocetak radova ¢e zasigurno malo pricekati.
Navedeni projekt pripada u projekte odrzive urbane i regionalne mobilnosti, kojima se promice
odrzivi promet, podize sigurnost prometa i osigurava bolja povezanost biciklistickih
prometnica. Osigurat ¢e se visoka razina cikloturisticke ponude Grada Zagreba i povezanost sa
Sirom regijom. Vrijednost projekta iznosi oko 123 milijuna kuna, a veéinu sredstava
sufinancirat ¢e Europska unija (Solenicki, 2019; Izvjesce o biciklistickom podsustavu unutar
prometnog sustava Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021).

35



ELEMENTI TRASE GREENWAY KRAJ
smjestaj, duzina i faze

-----

Faza | - Bregana — Podsusedski most (D), L= 17.2 km

Faza Il - Podsusedski most — kanal Sava - Odra (D), L= 8.0 km
Faza Il = Podsusedski most — Savski most (L), L= 12.7 km

Faza IV - kanal Sava ~ Odra - Blato (D), L= 6.5 km

Faza V - Blato — Savski most (D), L= 1.7 km

Faza VI - Savski most — Most Mladosti, L= 10.9 km

Faza VIl = Most Mladosti — Domovinski most, L= 15.7 km

Faza VIIl = Domovinski most — Lijevi Dubrovéak (L), L= 37.0 km
Faza IX — Domovinski most — Orle (D), L= 22.1 km
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Sl. 16 Elementi trase Greenway

Izvor: ZG Zupanija preuzeto iz Solenicki, 2019

6.2. Biciklisticka magistrala — Zagreb istok

Biciklisticka magistrala — Zagreb Istok je kapitalni projekt uredenja biciklisti¢kog koridora uz
zeljezni¢ku prugu od Studentskog centra do Dugog Sela. Ukupna duzina koridora iznosila bi
22,3 kilometra. Sastojao bi se od 8 dionica: 1. Studentski centar — Strojarska cesta, 2. Strojarska
cesta — Ulica Vjekoslava Heinzela, 3. Ulica Vjekoslava Heinzela — okretiste Borongaj, 4.
okretiSte Borongaj — SveuciliSni kampus Borongaj, 5. SveuciliSni kampus Borongaj —
Zeljeznicka cesta, 6. Zeljeznika cesta — Sesvete — Selnicka ulica, 7. Selni¢ka ulica — Sesvetski
Kraljevac i 8. Sesvetski Kraljevac — Dugo Selo. Terenskim o¢evidom utvrdeno je da je na 25
lokacija potrebna sanacija odvodnih cijevi i oSteCenih nosivih stupova vijadukata. Tek nakon
izrade plana rekonstrukcije vijadukata od strane Hrvatskih zeljeznica moguée je zapoceti
izgradnju. Cilj projekta je povezivanje s postojecom biciklistickom infrastrukturom (Stvaranje
jedinstvene kontinuirane mreze) te unapredenje cjelokupnog biciklistickog prometa grada
Zagreba i okolice (Grad Zagreb, 2016; Izvjesce o biciklistickom podsustavu unutar prometnog
sustava Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021).

36



6.3. URBforDAN projekt

Grad Zagreb jedan je od 11 europskih partnera u projektu URBforDAN (upravljanje i koriStenje
urbanih Suma kao prirodne bastine u gradovima Dunavskog sliva 2018.-2020.). Cilj projekta je
pravilno i odrzivo upravljanje Sumama u skladu sa zelenim turizmom. Aktivnosti su provedene
u park — Ssumi Grmos¢ica, a ukljuéivale su opremanje Sume urbanom opremom te izgradnju tri
biciklisticke downhil staze (duzine 1120, 400 i 750 metara) kao i biciklistickog poligona
namijenjenog djeci (veli¢ine 30 x 15 metara). Svec¢ano otvorenje bilo je u 5. mjesecu 2021.
godine u sklopu kojega se odrzala Biciklisticka enduro utrka (Grad Zagreb, 2021; Izvjesce o
biciklistickom podsustavu unutar prometnog sustava Grada Zagreba 2018. — 2020., 2021).

Biciklisti¢ke povrsine planirane u projektu Greenway i Biciklisticka magistrala — Zagreb istok

kvalitetno bi se uklopile u biciklisticku mrezu s obradenim rutama.
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7. ZAKLJUCAK

Biciklisti¢ki promet sve je popularniji oblik prijevoza u europskim drzavama. Njegove
ekoloske prednosti i prednosti brzog i zdravog putovanja na kratke relacije (do 5 kilometara)
prvi su uodili Nizozemci i Skandinavci (Danci, Svedani, Finci) koji od 1970 — ih ulazu u
biciklisticku infrastrukturu. Amsterdam i Kopenhagen danas su primjeri najrazvijenijih
biciklistickih gradova ($to je vrlo impresivno s obzirom na njihovu veli¢inu). Razvoj prometa
u Amsterdamu temelji se na supostojanju svih oblika prometa s naglaskom na biciklisticki
promet te javni prijevoz (motorni promet se sve viSe ograniava posebice u unutarnjem
gradskom prstenu). Ovakve primjere trebao bi slijediti i grad Zagreb.

Bez obzira na ostvareni napredak grad Zagreb nema dovoljno razvijenu i infrastrukturno
opremljenu biciklisticku mrezu. Za jaCi i ozbiljniji napredak potreban je dugorocni i
sveobuhvatni biciklisticki plan kojeg Zagreb jo$ uvijek nema te osigurana financijska sredstva.
Takoder, u Zagrebu je popularniji i razvijeniji rekreativni biciklizam (Jarun, Bundek, Savski
nasip), nego biciklisticki promet (putovanje na posao, fakultet, skolu, prodavaonice i sl. ). Jedan
od razloga je nesigurna, nejasna i isprekidana biciklisticka mreza koja obeshrabljuje kretanje
po gradu. Takoder, bicikliste se ¢eS¢e smatra smetnjom, nego ravnopravnim sudionikom u
prometu. Upravo zbog toga u ovom radu obradene su Cetiri biciklisticke rute ¢ijim razvojem bi
se doprinijelo razvoju korisnog biciklizma i po¢etku smanjenja motornog prometa. Navedene
rute bile bi osnova daljnjem razvoju biciklisticke mreze.

Od obradenih ruta najlosije stanje biciklisticke infrastrukture je na Studentskoj ruti te istoénom
dijelu (Slavonska cesta) Rute Z — 1, a najzadovoljavajuce na Centralnoj ruti. Jedan od najvecih
problema koji se mogao uociti na svakoj ruti je neredovito odrZavanje infrastrukture. Takoder,
ruta se obnavlja dio po dio, ali s prevelikim vremenskim odmakom izmedu pojedinih dijelova
¢ime se samo postize isprekidanost i veliki nesrazmjer u kvaliteti pojedinih dijelova rute.
Osim ulaganja u biciklisticku infrastrukturu za razvoj biciklizma potrebno je i mijenjati kulturu.
Promocija biciklizma, isticanje njegove vaznosti (rast svijesti pojedinca) i olakSice na kupnju
ili iznajmljivanje bicikala uvelike bi doprinijelo promjeni Zivotnog stila ljudi. Bicikl bi postajao
sve zastupljenije prijevozno sredstvo, a automobili bi se koristili samo kada je nuzno.

Takvim razvojem doslo bi do potrebe sve veceg Sirenja biciklisticke mreze koja bi se kao i na

primjeru Amsterdama Sirila na Stetu motornog prometa.
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