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O PROJEKTU
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90% svih smrti 1.3 milijuna
dogada se u zemljama s nizim i ljudi ubijeno je
srednjim primanjima svake godine

Cilj Programa zagovaranja sigurnijeg biciklistickog prometa (Safer Cycling Advocate Program - SCAP) je
osnaziti organizacije civilnog drustva izgradnjom njihovog kapaciteta za zagovaranje sigurnosti
cestovnog prometa i promicanje bicikliranja kao oblika prijevoza. Procijenjeno je kako svake godine u
prometnim nesrecama pogine oko 1,3 milijuna ljudi te su vodedi uzrok smrtnosti djece i mladih u dobi
od 5 do 29 godina. lako je odgovornost na svima, zemlje s niskim i srednjim primanjima (LMIC) najteze
su pogodene, s vise od 90% ukupnog broja smrtnih slucajeva’. Svjetska zdravstvena organizacija (WHO)
objavila je 2015. godine Globalno izvjeSée o stanju na cestama? gdje se isticu rizi¢na podrucja na kojima
je potrebno djelovati kako bi se postigli sigurnosni ciljevi postavljeni za 2020. i 2030. godinu. S obzirom
na to da viSe od 3000 mladih svakog dana umire od posljedica koje su se mogle sprijeciti® i s obzirom na
to da su prometne nesrece vodeci uzrok smrti mladih izmedu 10 i 19 godina starosti u zemljama s
visokim, srednjim i niskim prihodima, zaustavljanje ovakve nepovoljne situacije je prioritetno®.

Prema istrazivanju Svjetskog instituta za resurse “SpaSavanje zivota odrzivim prijevozom” (Saving lives
with sustainable transport), u gradovima u kojima se u ve¢em opsegu dogada prijelaz na bicikliranje,
trend sigurnosti se znatno povecava, ne samo za nemotorizirani promet. Primjerice, u Kopenhagenu
je unapredenje biciklisticke infrastrukture imalo direktan utjecaj na smanjenje ukupnog broja smrtnih
slucajeva u prometu®. Takoder, mjere sigurnosti cestovnog prometa trebale bi se usmjeriti na
unapredenije biciklistickog prometa i drugih odrzivih oblika prijevoza, promicuci udobnu i za koriStenje
jednostavnu infrastrukturu.

VODIC NAJBOLJIH PRAKSI

Vodi¢ najboljih praksi Programa zagovaranija sigurnijeg biciklistickog prometa sadrzi popis pozitivnih
mjera koje se mogu usvojiti u svrhu promoviranja biciklistickog prometa i sigurnosti biciklista. Vodic je
temeljen na iskustvima Nizozemske i Danske, zemalja koje su razvile znacajnu stru¢nost u podrucju
sigurnosti biciklista.

Vodi¢, koji je napisan u koordinaciji Europske biciklisticke federacije (European Cyclists’ Federation - ECF),
Nizozemskog biciklistickog udruZenj (Fietsersbond) i Danske biciklisticke federacije (Cyklistforbundet),
zagovara usvajanje najboljih mjera vezanih uz ponasanje sudionika u prometu, projektiranje infrastrukture,
tehnicku ispravnost vozila te upravljanje cestovnom infrastrukturom. lako je problematika neiscrpna,
pokriven je velik broj tema u podruc¢jima najznacajnijim za donosioce odluka i zagovarace sigurnosti, kao
i za sve koji imaju interes za unapredenije sigurnosti u prometu.

Dok je broj smrtnih slucajeva osoba nastradalih u motornim vozilima smanjen za 50%, u posljednjih deset
godina broj smrtno stradalih biciklista ostao je na 25%, a u odredenim periodima se i poveéavao (primjerice
2014.). Moze se opcenito zakljuciti kako je Europa napredovala u pogledu sprjecavanja smrtno nastradalih
biciklista, medutim ne drzi korak sa smanjenjem smrtnosti u drugim oblicima prijevoza.

1 ASIRT, 2019, Road safety facts, https://www.asirt.org/safe-travel/road-safety-facts/

2WHO, 2018, Global status report on road safety 2018,
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_sttatus/2018/en/

3WHO, 2014, Health for the World's Adolescents,
http://apps.who.int/adolescent/second-decade/files/1612_MNCAH_HWA_Executive_Summary.pdf
4WHO, 2019, Maternal, newborn, child and adolescent health,
http://www.who.int/maternal_child_adolescent/topics/adolescence/what-is-global-aa-ha/en/

>WRI, 2013, Saving lives with sustainable transport,
http://wriorg.s3.amazonaws.com/s3fs-public/saving_lives_with_sustainable_transport.pdf
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I. CILJANA SKUPINA | POTENCIJALI KORISTENJA BICIKLA

Biciklisticki promet postaje presudnim dijelom integriranog urbanog planiranja i prometnih politika, a
bicikl je sve viSe prepoznat kao rjeSenje problema vezanih uz zdravlje, zagadenje zraka, guzve u
prometu i emisiju CO,, ali i kao sredstvo povecanja sigurnosti u prometu. Povecanje udjela biciklistickog
prometa direktno je povezano i s povecanjem opce sigurnosti u prometu, buduci da vecina prometnih
nesreca s tezim posljedicama ukljucuje i neku vrstu motornog vozila.

Vise od 30% putovanja automobilom u Europi odnosi se na putovanja kraca od 3km, a 50% je krace
od 5kmé. Unatoc¢ tome, 73% europskih gradana smatra kako je potrebno viSe poticati biciklisticki
promet, kao oblik prijevoza, u odnosu na promet motornim vozilima’, Sto pokazuje velik potencijal za
povecanje koristenja bicikla. No, jedna od najvedih prepreka je sigurnost cestovnog prometa, koja
predstavlja osnovni preduvjet povecanja broja biciklista. Stoga se rizik, ali i sama percepcija rizika
voznje biciklom moraju smanijiti kako bi gradani bili motivirani na prelazak sa zagadujucih oblika
prijevoza u odrzive, aktivne i sigurne.

Europska Unija je bila relativno uspjeSna u pogledu sigurnosti prometa na cestama, s padom broja
smrtnih slucajeva 43% izmedu 2001. i 2010. te dodatnih 20% izmedu 2010. i 2017. godine. Usprkos
tome, broj smrtnih slucajeva je i dalje oko 26000 godisnje? te se taj broj ne mijenja od 2014. godine.

¢Edwards P, Tsouros A, 2006, Promoting physical activity and active living in urban environments, WHO Europe,
http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0009/98424/E89498.pdf

7EC, 1999, Cycling: the way ahead for towns and cities, http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf
8 EC, 2019, CARE Statistics - accidents data, https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en
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Il. KAKO PERCEPCIJA SIGURNOSTI VODI KA STVARNOJ SIGURNOSTI

Povecanjem sigurnosti biciklista do viSeg stupnja zdravlja

S obzirom na to da su prednosti biciklistickog prometa za zdravlje i okolis iznimno brojne®, plan
sigurnosti biciklista takoder mora ukljucivati smanjenje percepcije rizika bicikliranja, kako bi se
promovirala voznja biciklom i pjeSacenje. Povecéanje biciklistickog prometa i promocija poboljsanog
zdravlja rjeSenja su za mnoge probleme u gradovima, bududi da broj godina zivotnog vijeka nakupljen
kroz voznju biciklom znacajno nadilazi broj godina potencijalno izgubljenih zbog ozljeda'™. Bicikliranje
povecava kvalitetu zraka, rasterecuje prometne guzve, promovira Zivlje gradove te omogucuje odrziv,
demokratski pristup javnom dobru i uslugama. KoriStenje bicikla kao svakodnevnog prijevoznog
sredstva povezano je sa znacajnim smanjenjem rizika od prijevremene smrti, ukljuCujuci rak i
kardiovaskularne bolesti, u odnosu na neaktivno prometovanje gradom'. Aktivho prometovanje
mozZe ojacati samopouzdanje, podiéi raspoloZenje, kvalitetu sna i razinu energije, ali i smanijiti rizik od
stresa, depresije, demencije i Alzheimerove bolesti.

Oko 50% svih prometovanja motornim vozilima krace je od 5km, a 30% krace od 3km'2. S obzirom na
to da je kratke udaljenosti najjednostavnije zamijeniti aktivnim prijevozom, poput voznje biciklom, ovo
pokazuje ogroman potencijal za prijelaz iz motoriziranog u aktivne oblike prometovanja. Percepcija
rizika, medutim, predstavlja veliki otpor prema povecanju udjela biciklistickog prometa' te je stoga
vazno da voznja biciklom, osim 3to je zaista sigurna, i izgleda sigurno i ugodno. Dakle, percepcija rizika
i sigurnosti je vazan element sigurnosti cestovnog prometa, bicikliranja i samog zagovaranja.
Promocija bicikliranja s jedne strane unapreduje javno zdravlje i sigurnost na cestama, dok s druge
strane unapredenje sigurnosti na cestama promovira koristenje bicikla i moze dovesti do povecane
upotrebe bicikla. Stoga, intervencije usmjerene prema poboljSanju sigurnosti cestovnog prometa i
bicikliranja promicu koristenje bicikla smanjenjem percepcije rizika, a povecanje broja biciklista potice
sigurnost i javno zdravlje.

Vazno je imati predodZbu kako voznja bicikla nije odviSe opasna, ve¢ je opasnost po prijedenom
kilometru jednaka kao kod pjeSacenja’™. Intervencije za sigurnost na cestama ne bi smjele smanjivati
broj biciklista ili predstavljati potencijalne barijere za njegovo povecanje, buduc¢i da bi takve
intervencije gotovo uvijek utjecale na smanjenje javnog zdravlja bez obzira na to koliko su ucinkovite.
Umjesto toga, mjere trebaju biti videne kao prilika za unapredenje opcih rezultata javnog zdravlja,
koriStenjem bicikla kao odrzivog i zdravog oblika prijevoza.

Sigurnost u brojevima

Uocljiva je povezanost izmedu povecanja broja ljudi koji koriste bicikl i smanjenja rizika za svakog
pojedinacnog biciklista (Sigurnost u brojevima)'.

° ECF, (2019), The economic benefits of cycling, https://ecf.com/what-we-do/cycling-economy/economic-benefits

0], Johan de Hartog, H. Boogaard, H. Nijland, G. Hoek, 2010, Do the health benefits of cycling outweigh the risks?,
Environmental health perspectives, 118(8), 1109-1116, https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2920084/

" Rutter, Harry, et al. "Economic impact of reduced mortality due to increased cycling." American journal of preventive
medicine 44.1 (2013): 89-92. and Litman, Todd. "Evaluating active transport benefits and costs: guide to valuing
walking and cycling improvements and encouragement programs." (2013)

2ZEdwards P, Tsouros A, 2006, Promoting physical activity and active living in urban environments, WHO Europe,
http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0009/98424/E89498.pdf

3DFT UK, 2015, Climate change and transport choices,
https://www.gov.uk/government/publications/climate-change-and-transport-choices-segmentation-update

"4NHS, 2014, Cycling safety special report,
https://www.nhs.uk/news/lifestyle-and-exercise/news-analysis-cycling-safety-special-report/

Beck LF, Dellinger AM, O'Neil ME, 2007, Motor vehicle crash injury rates by mode of travel, United States: using
exposurebased methods to quantify differences. American Journal of Epidemiology;166(2):212-218
http://aje.oxfordjournals.org/content/166/2/212.full.pdf+html

ITF, 2013, Road Safety Annual Report 2013,
http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/13irtadReport.pdf

DFT UK, Walking and Cycling Statistics, England: 2016; UK Department for Transport
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/674503/walking-and-cyclingsta
tistics-england-2016.pdf

'>Safety in Numbers. Varnost v Stevilkah. Celoten pregled literature o tem najdete tukaj (v Svedscini, vendar s
povezavami in naslovi vecine raziskav) - Koucky & Partners AB, 2015, Studien ar framtagen med medel fran
Trafikverket Skyltfond,
http://www.trafikverket.se/contentassets/e2cb0e0ce34744369e293d6d35d1091d/safety_in_numbers_minskar_r
isken_for_cykleolyckor_med_fler_cyklister_litteraturstudie.pdf
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Jednostavnije re€eno, Sto je vedi broj biciklista smanjuje se rizik za svakog biciklista. Ovaj fenomen se
pojavljuje i na nacionalnoj i na lokalnoj razini, na specificnim rutama te medu razlic¢itim zemljama.

Uzroci ove povezanosti nisu jos uvijek u sasvim razjasnjeni pa je prema tome treba tumaciti s
oprezom'. Postoje, medutim, Cetiri potencijalna uzro¢na ¢imbenika:

B Vozaci postaju svjesniji biciklista te samim tim bolje predvidaju njihovo ponaSanje’’.
B Vozaci CeSce i sami postaju biciklisti, Cime je veéa vjerojatnost da razumiju kako njihova voznja moze
utjecati na druge sudionike u prometu'®

® ViSe biciklista utjeCe na politicku volju za unapredenjem uvjeta za bicikliste, a samim time i na bolju
infrastrukturu

® Vedi udio biciklistickog prometa uglavnom znaci manji udio motoriziranog, $to smanjuje rizik
konflikta s motornim vozilima, i posljedi¢ne dobrobiti za sve sudionike u prometu

Povecanje pjeSacenja i bicikliranja nuzno ne znaci apsolutno smanjenje broja prometnih nesreca
pjeSaka i biciklista. PjeSacenje i bicikliranje, medutim, i dalje postaje sigurnije za pojedinca po prijedenom
kilometru (ili po putovanju, ili po satu). Povecanje koristenja bicikla ne smije se percipirati kao prijetnja
sigurnosti na cestama?®, nego kao oblik kretanja koji donosi mnogo dobrobiti.

Isto tako, povecanjem broja biciklista i unapredenjem biciklisticke infrastrukture ne povecava se samo
sigurnost biciklista, ve¢ postoje pokazatelji kako se povecava sigurnost i svih ostalih sudionika u
prometu. IstraZivanje u SAD-u pokazalo je kako je izgradnja biciklisticke infrastrukture bila jedan od
najvecih cimbenika povecanja ukupne sigurnosti u prometu?'.
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6 Bhatia, R., & Wier, M. (2011). “Safety in Numbers” re-examined: can we make valid or practical inferences from
available evidence?. Accident Analysis & Prevention, 43(1), 235-240.

7 Jacobsen, P. L. (2015). Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and bicycling. Injury
prevention, 21(4), 271-275.

'8 Vandenbulcke, G., Thomas, I., de Geus, B., Degraeuwe, B., Torfs, R., Meeusen, R., & Panis, L. |. (2009). Mapping
bicycle use and the risk of accidents for commuters who cycle to work in Belgium. Transport Policy, 16(2), 77-87.

' Wegman, F., Zhang, F., & Dijkstra, A. (2012). How to make more cycling good for road safety?.
Accident Analysis & Prevention, 44(1), 19-29.

2Schepers, J. P., & Heinen, E, 2013. How does a modal shift from short car trips to cycling affect road safety?.
Accident Analysis & Prevention, 50, 1118-1127. https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457512003119

21 Marshall, Wesley E., and Nicholas N. Ferenchak. "Why cities with high bicycling rates are safer for all road users."
Journal of Transport & Health (2019).
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I11. DOBROBITI VOiNjE BICIKLOM IV.SUSTAV SIGURNOSTI, VIZIJA NULA POGINULIH U PROMETU 2050.
e o e e e GODINE | ODRZIVA SIGURNOST
Europska biciklisticka federacija izradila je dokument istiCu¢i dobrobiti voZznje biciklom?.
Trenutacno, koristenje bicikla vec doprinosi dobrobiti za EU u iznosu vecim od 150 milijardi eura Smisao pristupa Sustav sigurnosti (SSA) odnosi se na prihvacanje ¢e se pogredke na cestama uvijek
godisnje. Od toga, vise od 90 milijardi eura dolazi zbog pozitivnih eksternalija za okolis, javno dogadati. Cak i najbolji vozadi, biciklisti i pje3aci ¢ine greske ili donose pogresne odluke. Zadatak
zdravlje i prometni sustav. U EU: stru¢njaka za sigurnost u prometu je pronadi nacin eliminacije incidenata, istovremeno uzimajuci u obzir
ljudski faktor.
§0 Cilj SSA je osigurati sigurnost na cestama za sve sudionike u prometu, a takav pristup uzima u obzir
COZ ljudsku osjetljivost na ozbiljne ozljede u prometnim nesre¢ama te uvazava potrebu za sigurnosnim
sustavom koji nije osjetljiv na ljudske pogreske. Sigurne ceste, prostor uz ceste, sigurna brzina, sigurna
vozila i sudionici u prometu temelj su ovakvog pristupa, odnosno sve ono 3to je potrebno uzeti u obzir
. - . o : Vrijednost smanjenja zagadenja kako bi se eliminirale nesrece s teSkim ozljedama i smrtnim ishodima.
KoriStenje bicikla smanjuje Vrijednost smanjenja zagadenosti bukom uslijed koridtenja
emisiju CO, za vise od zraka uslijed koristenja bicikla iznosi oko bicikla iznosi oko SSA pristupa cestovnom sustavu u cjelini. Planiranje i razvoj uzimaju u obzir sve sudionike u prometu i
H H iliy epee raspodjeljuje odgovornost na sve sudionike u prometu, kao i na prometne planere, planere infrastrukture,
16 milijuna tona 435 milijuna eura 300 milijuna eura e aencle

godisnje godisnje godisnje

Infrastruktura ne smije biti osjetljiva na ljudske pogreske koje se mogu dogoditi, a mogucénosti sudara
moraju se svesti ha najnizu mogucu razinu.

\._/ Pristup Sustava sigurnosti nadilazi tradicionalni model u kojem se intervencije za spasavanje Zivota mjere
N— u odnosu na ostale troskove i koristi u sigurnosti cestovnog prometa. Svedski pristup sustavu sigurnosti
e CO N istiCe kako su “ljudski Zivot i zdravlje najvazniji te imaju prioritet nad mobilnos¢u i nad drugim ciljevima

cestovnog sustava“?, ¢ime se jasno umanjuje vrijednost transportnih troSkova, troSkova teretnog
prijevoza, troskova vremena i mobilnosti. Ljudski Zivot i zdravlje su prvi prioritet dobrog cestovnog

Trenutacna razina bicikliranja korespondira Bicikliranje sprjecava 18110 prijevremenih smrti godiSnje, o L= SR . A S ..
s utedama goriva za motorna vozila £to je U monetarnoj vrijednosti procijenjeno na upvravIJanJa !ﬂnanuranja prome'_cia. quje_SJaJa_Nj pristup, a ukchwame zdravstvene dobrobiti je narocito
u vrijednosti vecoj od enes vazno s obzirom na to da se poticu aktivni oblici prometovanija.
eroe 52 milijarde eura
4 mllljarde eura godidnje U promisljanju intervencija za sigurnost u prometu vazno je imati na umu dobrobiti javnog zdravlja te
godidnje ukljuciti aspekt aktivnih oblika prometovanja kojeg ima pristup sustav sigurnosti. Ukoliko intervencije za
sigurnost imaju negativan utjecaj na udobnost i privlacnost voznje biciklom, ili ukoliko povecavaju
percepciju rizika, utoliko one moraju biti preispitane u okviru koncepata Sustava sigurnosti i Vizije nula
/é poginulih u prometu 2050., uzimajuéi u obzir 3ire koristi bicikliranja. Cak ¢e i smanjenje rizika kroz
$ | unapredenje vozila i unapredenje infrastrukture (kao i unapredenje ponaSanja vozaca) rezultirati
N povecanjem prijedenih kilometara i brojem motornih vozila u prometu te ¢e istovremeno imati negativan
' l 9.;7, rezultat za javno zdravlje. Stoga je vazan sustavni pristup, odnosno cjelovito sagledavanje sigurnosti u
prometu.
Vrijednost trzista bicikala u Europi Procijenjeno je da se godiSnje odvija 2,3 milijarde o ) ) . oo ) ) )
je procijenjena na cikloturistickih putovanja, ukupne Vozma blc'lklo_mjewzdrav.a akt|vnqst ako se_praktlc;lra svakodne\{no ,Cakina Ifratklm udaljenosglma. No bez
egss ekonomske vrijednosti od obzira koliko je ucinkovita neka intervencija za sigurnost, ukoliko predstavija prepreku za voznju biciklom
1 3,2 mlllja rde eura arac utoliko ona nije ucinkovita u osiguravanju javnog zdravlja. Cak i ako intervencije sprijece 100% svih nesreca,
u 2016. godini 44 m"'jarde eura ako smanje broj biciklista znaci da su neucinkovite kao mjere za unapredenje javnog zdravlja®.

Unapredenje uvjeta za razvoj biciklistickog prometa i prioritizacija aktivnih oblika prometovanja moraju
biti klju¢ne sastavnice Vizije nula poginulih u prometu 2050./Sustava sigurnosti. Buduéi da su motorna
vozila glavni uzrok prometnih nesreca u visoko naseljenim podrucjima, ne smijemo prihvatiti njihovo
kontinuirano (niti pove¢ano) koriStenje. Svrha SSA je ohrabrivati koriStenje sigurnih, aktivnih oblika
prometovanija, kao $to su javni prijevoz, pjeSacenje i bicikl, no ipak se Cesto zaboravljaju u izradi Vizije nula

$

Ustede na godignjim troskovima izgradnje i odrzavanja Vrijednost smanjenja guZvi u prometu poginulih u prometu 2050./Sustava sigurnosti.
infrastrukture za motorizirani promet uslijed uslijed koristenja bicikla iznosi oko
koriStenja bicikla dostizu do egee .
es . as 6,8 milijardi eura
2,9 mil ija rdi eura godisnje 2 MOEI SE, 2016, Renewed commitment to Vision Zero,

https://www.government.se/4a800b/contentassets/b38a99b2571e4116b81d6a5eb2aea71e/trafiksa
kerhet_160927_webny.pdf

24DFT UK, 2015, The health benefits of cycling,
http://www.dft.gov.uk/cyclingengland/health-fitness/health-benefits-of-cycling/

% De Jong, P, 2012, The health impact of mandatory bicycle helmet laws.
22 ECF, (2019), Cycling facts and figures, https://ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures Risk Analysis: An International Journal, 32(5), 782-790. https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/22462680

Ovaj popis dobrobiti pokazuje koliko je potrebno povezivanje sigurnosti biciklista s promocijom
biciklistickog prometa, ali i koliko su potrebne intervencije za povecanje broja biciklista.
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V. EPAC (BICIKL S ELEKTRICNOM ASISTENCIJOM) KAO TREND BUDUCNOSTI

Bicikli s elektricnom asistencijom (EPAC, poznati i kao Pedelecs ili elektricni bicikli) odlican su novi
dodatak prijevoznom sustavu. EPAC asistira svom vozacu elektri¢nim motorom kroz manju pomoc¢ u
pogonu. Omogucavaju lakSe prelaZzenje duZih udaljenosti, prijevoz tereta, savladavanje prirodnih
prepreka (poput duljih i vec¢ih uspona ili jaceg vjetara u prsa) te nude sjajnu alternativu automobilima.
Imaju potencijal biti vazeca zamjena za 80% privatnih automobila. Njemacko istrazivanje pokazalo je
kako su korisnicima elektri¢nih bicikala alternativa automobil, dok je javni prijevoz alternativa
korisnicima standardnog bicikla. U Svedskoj je 47-67% novih korisnika elektri¢nih bicikala koristilo
EPAC kao zamjenu za automobil?®. Prodaja im raste iz godine u godinu s povecanjem od 20% (od svih
prodanih bicikala, oko 19% su elektricni). Zdravstvene koristi su slicne kao kod obi¢nog bicikla, a u
nekim slucajevima su i vece?” zbog duljeg trajanja koristenja pri putovanju, duzih udaljenosti te dobi i
zdravlja pojedinaca koji ih koriste.

Vecina EPAC bicikala ima asistiraju¢i motor od 260 W, koji se iskljuCuje pri dostizanju brzine od
25km/h. Kao takvi, sli¢ni su biciklima te se tako i podrazumijevaju u pravilnicima i zakonima veéine
zemalja Europske Unije. Inicijalna istrazivanja pokazuju kako se rizici od ozljeda pri voznji elektri¢nih
bicikala s manjom snagom ne razlikuju mnogo od onih privoZznji obi¢nim biciklom?®. U svakom slucaju,
nasa preporuka je izraditi dodatna istrazivanja na cestama, o dijeljenju prometa s drugim sudionicima,
o sigurnosti starijih ljudi koji ih koriste te kako se ovakvi bicikli mogu unaprijediti. Treba imati na umu
kako EPAC bicikli posjeduju baterije koje se mogu iskoristiti u svrhu napajanja i dodatnih sigurnosnih
uredaja.

Za bolje razumijevanje potencijala elektri¢nih bicikala, potrebno je obratiti posebnu paznju razumijevanju
standarda biciklisticke infrastrukture. Geometrija biciklistickih staza mora usvoijiti karakteristike za vece
brzine kako bi bilo moguce mimoilazenje i pretjecanje bicikala razlicitih brzina. Budud¢i da su elektri¢ni
bicikli priviacniji starijoj populaciji, takoder treba viSe paznje dati i signalizaciji, horizontalnim znakovima
i opcoj prepoznatljivosti biciklisticke infrastrukture. Cak i sada, mnogo biciklisti¢kih nesre¢a je vezano uz
vidljivost i prepoznatljivost dijelova biciklisticke infrastrukture i znakovlja® te je za oclekivati kako ce
ovakvi slucajevi postajati sve €eS¢i u europskoj populaciji koja stari.

Postoje i mnogo snazniji elektri¢ni bicikli (obi¢no oko od 500 do 750 W) pod nazivom Speed EPAC, s
ogranicenjem brzine od 45km/h (iako su njihove prosjecne brzine na putovanjima oko 30km/h). Dok
su elektri¢ni bicikli sa slabijim pogonom regulirani kroz standarde obic¢nih bicikala*®, Speed EPAC su
regulirani certifikacijom (European Type Aprovall) zajedno s drugim motornim vozilima. Ovo je jako
dobro i jasno odvajanje, koje se pokazalo uspjeSnim u kreiranju stabilnog okruzenja za proizvodace
pri ulasku na trziSte, a pritom se odrzalo prepoznavanje kako su Speed EPAC drugaciji i tako se trebaju
i tretirati, zahtijevajudi Siru infrastrukturu i moguénost veceg sudjelovanja u mjeSovitom prometu s
motornim vozilima u urbanim sredinama.

Speed EPAC su odli¢an dodatak floti vozila. Aktivan su, zdrav i za okoli$ ugodan oblik prijevoza te bi
stoga ipak trebalo paZljivo promisliti koja kategorija infrastrukture im pripada. Nizozemska (koja ima
najveci broj i elektri¢nih i brzih elektri¢nih bicikala per capita u Europi) dozvoljava brze elektri¢ne
bicikle na nekim od svojih brzih, duzih ruta, ali ih ne dozvoljava na biciklisti¢koj infrastrukturi u
urbanim sredinama.

% Cjelovit popis potencijala za nacinsku zamjenu drugih motornih vozila elektri¢nim biciklima dostupan je ovdje:
Cairns, S., Behrendt, F., Raffo, D., Beaumont, C., & Kiefer, C. 2017, Electrically-assisted bikes: Potential impacts
on travel behaviour. Transportation research part A: policy and practice, 103, 327-342,
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856415301865

27 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S259019821930017X

B|TF presentation of ongoing research by Schepers, Klein Wolt and Fishman here:
https://www.itf-oecd.org/cycling-safety-roundtablehttps://www.ncbi.nim.nih.gov/pubmed/25238296 and
German study with similar conclusions https://www.thieme-connect.de/DOI/DOI?10.1055/s-0043-120200

2 Vidjeti na primjeru
http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/121107_schepers_What-do-cyclists-need-to-see-to-avo
id-single-bicycle-crashes.pdf

30 Uvjeti za kompatabilnost elektri¢nih bicikala s Direktivom o maSinama su ugradeni u ,,EPAC standard EN
15194"
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PONASANJE SUDIONIKA U PROMETU

I. VRSTE KORISNIKA BICIKLA

Ne postoji “tipican biciklist”. Kao i kod svake druge vrste prijevoza, ljudi koji koriste bicikl to rade iz
raznih motiva i imaju razliCite Zelje i potrebe. "Biciklist” je Cesto i vozac automobila, korisnik javnog
prijevoza, roditelj ili dijete, odnosno svakodnevni sudionik u prometu, a ponekad i sve od navedenog
u istom danu!

Mozda i najbolji primjer ovog je da ljudi u Nizozemskoj i Danskoj nose razne vrste odjece dok voze
bicikl pa tako mozZzemo vidjeti opustenije odjevene studente, svakodnevne bicikliste u “pametnoj
odjeci”, sportski odjevene rekreativce i one koji se spremaju u izlazak.

Mozemo, medutim, identificirati razliCite vrste biciklista, odnosno ljudi koji, dok koriste bicikl, imaju
razlicite namjere i potrebe. Svaka od ovih grupa se mora pojedinacno uzimati u obzir, kada govorimo
0 sigurnosti u prometu.

NIZOZEMCI KATEGORIZIRAJU BICIKLISTE U SEST SKUPINA

DOSTAVLJACI
Zele dodi od toctke A do tocke B Sto brze
buduc¢i da voze pod pritiskom rokova, a cesto
zahtijevaju viSse prostora. Predstavljaju
zapravo Siru grupu biciklista koji nekad nose
velike ruksake ili ¢ak voze teretne bicikle s
viSe od dva kotaca.

RANJIVI BICIKLISTI
Zele sigurno prometno okruZenje i biciklisticku
infrastrukturu na kojoj nece biti preticani od
strane drugih sudionika u prometu pa cak niti
drugih biciklista, infrastruktura im treba oprastati
pogreske, a to su uglavnom djeca, starije osobe ili
osobe s poteSko¢ama u kretanju.
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Kako ukljuciti djecu u promet

Op¢enito, djeca i promet nisu dobra kombinacija, zbog ¢ega djeca u nekim zemljama ne mogu
sudjelovati biciklom u prometu do odredene dobi (Poljska, Njemacka). U Danskoj djeca mlada od 6
godina moraju biti u pratnji osobe koja ima najmanje 15 godina, a dozvoljeno im je voziti bicikl na
nogostupu do 5. godine. U Nizozemskoj ne postoje posebna pravila koja dozvoljavaju djeci koriStenje
nogostupa, no, dostupnost odvojenih i sigurnih biciklistickih staza je dovoljna sama po sebi kao
rieSenje, a takoder postoji i kulturolosSko prihvacanje djece koja voze bicikl na nogostupu!

6~/

years old

P =
o o
&

Il. EDUKACIJA | TRENING BICIKLISTA

Djeca i usavrSavanje u Skoli

Za djecu u Nizozemskoj i Danskoj bicikl je vazno sredstvo koje im omogucuje ostvarivanje
samostalnosti i povecanje samopouzdanja u odnosu prema okolini. Bicikl omogucuje povezivanje sa
Sirom grupom prijatelja, resursa i institucija. Djeca u Nizozemskoj odrastaju koristeci bicikl, kako na
posebnoj infrastrukturi, tako i u mjeSovitom prometu te ucCe kako rjeSavati razliCite prometne
situacije. U mnogim vecim gradovima je neizbjezno dijeljenje prostora s drugim vozilima, a savjeti su
da se biciklisti drze Sto viSe desno, da ne ¢ine nagle pokrete i odrzavaju brzinu. Ne zaboravimo da su
u Nizozemskoj i Danskoj vozaci motornih vozila navikli na bicikliste i njihovo kretanje. Komunikacija
rukama, o€ima i ostatkom tijela prema drugim sudionicima, voznju moZze uciniti dosta sigurnijom.
Vecina Skola u Nizozemskoj sudjeluje u ispitima iz prometa, kako teoretskim, tako i prakti¢nim. Djeca
su informirana o svojim pravima, ali i obavezama u prometu, a zavrsni test je slican onome koji se
polaze za motorna vozila.

U Danskoj, ovaj trening je obiteljska stvar, pa tako roditelji u¢e djecu voznji bicikla kad se priblize
uzrastu za kretanje u Skolu, a kako bi djeca upravo bicikl koristila za odlazak u Skolu, ali i druzenja i
vlastite aktivnosti. Ovaj model je odli¢an u druStvima u kojima je bicikl prihvacen kao prijevozno
sredstvo, no ovaj model postaje ranjiv ako gradani pri odrastanju se ipak odluce okrenuti automobilu,
ako su udaljenosti duze ili ako je sigurnost na relaciji od kuée do Skole na niskoj razini. Bitno je da
Skole, vrtici i lokalne vlasti podrzavaju djecu u kretanju biciklom, kako odgovornost ne bi spala samo
na roditelje.
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Danska biciklisticka federacija preporucuje pocetak ucenja voznje bicikla od druge godine Zivota. U
tim godinama djeca mogu poceti s biciklom bez pedala i klasi¢nog pogona ili s pomo¢nim kotacima te
svladati vjeStinu kroz igru, a u kontroliranim uvjetima. Biciklisticke igre razvijene od strane Danske
biciklisticke federacije nude veoma zabavne i u¢inkovite treninge, kao 3to su ostavljanje tragova guma
na asfaltu ili hvatanje balonciéa, Sto pomaze djeci da svladaju tehniku voznje bicikla. Djeca u vrti¢éima
su premlada za sudjelovanje u prometu, ali nisu i za u€enje voZnje bicikla. Ako u tome napreduju, u
periodu kada budu trebali sudjelovati u prometu, mnogo ¢e brze nauciti i prihvatiti propise?'.

lako nije obavezno, vecina djece u Danskoj polaze “biciklisticki test” u osnovnoj Skoli. Djeca u Skoli
vjezbaju svoje vjestine korisStenja bicikla te se upoznaju s pravilima vezanim za sigurnost. Sve to
zavrSava prakti¢nim testom, Cesto s posjetom lokalnog policijskog sluZzbenika®. Danska biciklisticka
federacija preporucuje obavezne ispite kretanja biciklom u prometu u osnovnim Skolama, koje mogu
biti dio tjelesnog odgoja. Ovo ne samo da bi unaprijedilo sigurnost biciklista, ve¢ i sigurnost u prometu
opcenito, s obzirom na to da bi ove vjestine bile korisne i za druge oblike prometa. Bez ovoga, vrijedno
je zapamtiti da je vedini ljudi polaganje vozackog ispita jedini nacin da budu provjereni od strane
nadleZznih institucija, a u tom slucaju ostaje znacajan broj odraslih i gotovo svi mladi bez ikakve
formalne edukacije o prometu.

Edukacija i potrebe drugih €lanova zajednice

Biciklisticka Skola Nizozemskog biciklistickog udruzenja daje poduke svim skupinama kojima je potrebna
pomo¢ vezana za sigurnost u prometu, kao Sto su na primjer djeca, migranti i starije osobe. Ova 3kola
vec¢ 10 godina organizira biciklisticka dogadanja za stariju populaciju, gdje imaju priliku provesti ugodan
dan uz unapredenje znanja o sigurnosti biciklista. Iskustva Nizozemskog biciklistickog udruzenja potvrduju
da ovakav pristup omogucuje sudionicima da na mnogo ugodniji nacin u€e o sigurnosti.

Postoji potreba za predavanjima i za novodoseljene gradane Nizozemske, a posebice za Zene koje su
migrirale u Nizozemsku. Bicikl povecava njihov radijus kretanja te njihovu samostalnost i asimilaciju u
zivotne navike u Nizozemskoj. Nacionalni centar za biciklisticku podrsku, pruza podrsku predavanjima
Biciklisticke Skole Nizozemskog biciklistickog udruzenja. Azili, prihvatni centri i Skole za novopridosle
osobe takoder se mogu osloniti na , Fietsschool”. Uz to, dostupni su i te€ajevi za zaposlene u institucijama
za kuénu njegu i strance zaposlene u ve¢im kompanijama.

Danska biciklisticka federacija takoder vodi i nekoliko programa koji predstavljaju dobre prakse u
ovom podrucju:

ABC (SVA DJECA BICIKLIRAJU) VI KAN CYCLE! BICIKLISTICKE IGRE za djecu, ali i za odrasle
nacionalna $kolska kampanja (“MI MOZEMO VOZITI BICIKL!) koji imaju potrebu ponovno nauciti voziti bicikl
s natjecanjima, materijalima kampanja u vrti¢ima koji - igre, kao Sto su ,lovljenje” na biciklu, uce

za ucenje, materijalima za imaju biciklisticke igre. djecu kako bolje kontrolirati bicikl prije nego
roditelje i slicno. www.vikancykle.dk Sto izadu u promet.
www.abc-abc.dk www.cykelleg.dk

31 Cyklistforbundet, 2019, Bicycle Play, https://www.cyklistforbundet.dk/Boerncykler/Cykelleg,
https://www.youtube.com/watch?v=DtP3cBHXE-Y

32 Sikkertrafik, 2019, Cyklistpraven (5. - 6. klasse),
https://www.sikkertrafik.dk/boern-unge/skole/4-6-klasse/cyklistproeven and Ruby, L., Cycling children - cycle
training and traffic safety, 2019, https://cyclingsolutions.info/cycling-children-cycle-training-and-traffic-safety/
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Ucinkovite biciklisticke tehnike u mjeSovitom prometu

m—E0

PRIMARY
POSITION

SECONDARY
POSITION

Bicikliste se Cesto uci kako trebaju voziti Sto blize desnom rubu kolnika ili parkiranim vozilima, kako bi
omogudili motornim vozilima viSe prostora, odnosno kako bi ih oni mogli pretjecati s vecom
udaljeno3¢u. Ovo je uglavnom loSa odluka, jer kretanje biciklom preblizu rubnjaka uglavnom je
najopasnije s obzirom na to da se tu Cesto nalazi otpad, kao Sto su razne krhotine, i slivnici za vodu, a
usprkos tome ni tada nema dovoljno prostora za zaobilaZzenje motornim vozilom. Biciklisti bi trebali
biti oni koji odreduju postoji li prostor za pretjecanje, odnosno, ako procijene da nema dovoljno
prostora u traci trebaju zauzeti sredisnju poziciju (primarnu) dok se ne stvore uvjeti za pretjecanje,
kada biciklisti zauzimaju bocnu poziciju (sekundarnu).

Parkirani automobili su takoder Cesto velik problem zbog neocekivanih otvaranja vrata (tzv. “dooring").
“Dooring" je situacija koja se dogada kada netko od putnika u automobilu naglo otvori vrata ispred
biciklista u kretanju, tjerajuci ga tako Cesto ispred drugih vozila u prometu. Biciklisti trebaju ostaviti
prostor do oko 1 metar izmedu parkiranih automobila i sebe kako bi ovo izbjegli, a zakonodavstvo ne bi
smjelo tjerati bicikliste suviSe desno. Ovo je isto jako vazno uzimati u obzir prilikom planiranja
biciklistickih traka kako bi se ostavio prostor izmedu vrata parkiranih automobila i same trake.

Postoje i preporuke o tome kako se biciklisti trebaju ponaSati u razliCitim vrstama mjeSovitog
prometa. Razvijene su od strane Johna Forestera, a predstavljaju “pet osnovnih principa kretanja
biciklista u prometu”3. To je jedan od zanemarenih i kontroverznih nacina suocavanja sa sigurnoscu
biciklista, ali ga je i dalje dobro uzeti kao primjer s obzirom na to da nekad ne postoji dobra cestovna
infrastruktura. Cak i danski i nizozemski biciklisti ponekad voze u mjeSovitom prometu.

E] Vozi po cesti, u smjeru Pozicioniraj se na odgovarajuci
kretanja prometa. nacin u raskrizjima pri skretanju —
blize desnom rubu ukoliko skreces

: : u stranu u kojoj se vec¢ kreces, blize

@ L sredi$njoj liniji ako ide3 u suprotnu
smjerova s prednoscu stranu, po sredini trake ako

B I K E prolaska kroz raskriZje. nastavljag ravno.

Propusti promet iz svake Vozi dijelom ceste koji vise
L A N E @ trake u koju namjeravas E] odgovara tvojoj brzini - brzi promet

prijeci, odnosno kada se blize sredinjoj liniji.

krecesS bocno.

3 Forester, J., 1993, Effective Cycling, https://mitpress.mit.edu/books/effective-cycling-seventh-edition
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I1l. EDUKACIJA VOZACA

Uvod u sve karakteristi¢ne situacije koje zahtijevaju posebnu pozornost prema biciklistima uklju¢ene
su i u teoretski i u prakti¢ni dio prilikom polaganja vozackog ispita u Danskoj i istaknute su u
“Pravilniku o planu instrukcija za edukaciju vozaca osobnih automobila”*. Detalji ukljuCuju ucenje
buducih vozaca: karakteristike ponasanja biciklista, upravljanje i koCenje, predvidanje potencijalne
rizicne situacije (posebice u raskrizjima s mjeSovitim prometom) te obiljezja i funkciju razlicite
biciklisticke infrastrukture.

Danska istrazivanja su takoder obratila paznju na problem desnih skretanja teretnih vozila. Njihova
“Skupina za desno skretanje” (Right Turn Group) napravila je popis preporuka kako bi se smanjio broj
nezgoda u ovim situacijama, ukljucujuci i kampanju o ponasanju vozaca i biciklista, kao i poglede na
to kako bi vozaci trebali namijestiti sjedala i retrovizore za najbolji pregled prostora®.

Implementacija “Dutch Reach” tehnike za vozace

Ideja “Dutch Reach” metode je da vozac otvara vrata suprotnom rukom, odnosno daljom rukom od
vrata. Radedi ovo, vozac prirodno okrece tijelo unatrag i bo¢no te time ima vece Sanse vidjeti biciklista,
ako se priblizava. Ova metoda je osmisljena kako bi se sprijeCio tzv. “dooring”, gdje osoba u
parkiranom automobilu ne provjerava iza sebe kada otvaranjem vrata ulazi u traku kretanja vozila.
Ovo je posebno opasno za bicikliste, bududi da vrata otvorena u pogreSnom trenutku mogu biti
nemoguca za izbjegavanje, a rezultat je, u najboljem slucaju, teSka ozljeda. Preporucujemo da ova
mjera bude uklju€ena u popis obaveznih testiranja prilikom vozackog ispita.

IV. BOCNI RAZMAK KOD PRETJECANJA

U Nizozemskoj i Danskoj nema zakonski definiranog minimalnog razmaka prilikom pretjecanja vozaca
bicikala. U pogledu sigurnosti, ovo nije idealno. Fietsersbond preporucuje razmak od najmanje 1
metar, a poZeljno 1,5 m ili viSe. Nizozemske i danske auto-3kole su u ovoj temi vrlo aktivne te
kandidate uce da pretjecu bicikliste s najve¢im moguéim razmakom, 3to je jako dobra praksa.

U Danskoj je aktualna rasprava o tome koliko bi legislativa o razmacima kod pretjecanja bila
ucinkovita jer Dansku policiju brine kako bi se to uopée moglo nadzirati. Takoder, spominje se da bi
obavezan razmak kod pretjecanja u Danskoj i Nizozemskoj imao viSe smisla u ruralnim podrug¢jima
nego u urbanim.

Ocekivati od vozaca motornih vozila da drZe siguran razmak pri pretjecanju biciklista treba gledati kao
koristan alat u zemljama koje nemaju Siroko rasprostranjenu izdvojenu biciklisti¢cku infrastrukturu,
buduci da je takva praksa najpotrebnija tamo gdje su loSiji uvjeti za voZnju biciklom. Naravno, nuzna
je i edukacija vozaca koja bi pratila zakonske obveze. Postoji niz zemalja u EU koje imaju propisan
minimalni razmak izmedu 1 i 1,5 metar prilikom pretjecanja, ukljuCuju¢i Belgiju, Francusku,
Luksemburg, Njemacku, Spanjolsku, Poljsku i Portugal®.

34 SluZbeni materijal za edukaciju vozaca motornih vozila u Danskoj mogu se naci ovdje:
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=195079 (osobito poglavlja 3.2.7 Cykler, 5.2.3 Vejens
udstyreller standard; Fortov og cykelsti; 7.13.3 Orienterings-feerdigheder). Ovaj kratki film pojasnjava pravila
sigurnosti i ponasanja te dansku biciklisticku kulturu: https://copenhagenbicycles.dk/safety/

3 https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/2019-08/H%C3%B8jresvingsfolder-ENG.pdf

36 U Francuskoj je obavezni razmak kod pretjecanja najmanje 1 metar na cestama s ograni¢enjem brzine
<50 km/h, a 1,5 m na cestama s ograni¢enjem >50 km/h.
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V. STROGE OBAVEZE

Vecina EU zemalja ima neku koncepciju “strogih obaveza”, koje pretpostavljaju krivicu vozaca (prekrsajnu)
za nastalu Stetu, ukoliko su u nesrecu ukljuceni biciklisti ili pjeSaci. Tako se sprjeCava krivljenje Zrtve i
daje se biciklistima nesto viSe pravne zastite. Argument je da ne mogu biti jednako krivi biciklisti i oni
koji u nesredi sudjeluju s vozilom teSkim nekoliko tona i pogonom od viSe stotina konjskih snaga.
Stroge obaveze takoder reguliraju i pitanja osiguranja, bududi da su osiguranja gotovo uvijek dostupna
za motorna vozila.

Postoje zakoni koji ovo bolje i loSije reguliraju. U Francuskoj je na snazi Zakon “Badinter”, po kojem se
vozac smatra odgovornim za svaku nesrecu koju je prouzrokovalo njegovo vozilo bez obzira na
odgovornost i bez obzira na nepredvidive situacije, a sa znacajnim restrikcijama temeljenja obrane
zbog nemara drugog sudionika.

U Nizozemskoj, po Clanku 185 Zakona o cestovnom prometu iz 1994. godine, u nesre¢i izmedu vozaca
motornog vozila i biciklista, vozac je odgovoran za rizik, bududi da je motorno vozilo sudionik koji je
doprinio opasnosti. Ipak, vozaci ne snose 100% odgovornosti u svakoj nesreci s biciklistima. Zakon

~ podvlaci jasnu liniju kod dobi od 14 godina. U koliziji s biciklistom ili pjeSakom mladim od 14, vozac ¢e
VPREPORUCENO najvjerojatnije biti u potpunosti kriv. No, od biciklista i pjeSaka starijeg od 14 godina oCekuje se da zna
kako se treba ponaSati u prometu te ¢e, ovisno o situaciji, snositi odreden dio odgovornosti. Ako se
ponasaju nepromisljeno, mogu ocekivati i do 50% odgovornosti za nesrecu.

Danski zakoni isticu da je “svaka osoba koja upravlja motornim vozilom, odgovorna za svaku Stetu
nastalu od tog vozila u prometu”. Stroga odgovornost iskljucivo pokriva ozljede i ogranicena je samo
na motorna vozila. Kad je u pitanju Steta vlasnistva, ona ovisi o krivici i regulirana je ¢lancima 101 (3)
(nemotorizirani sudionici) i 103 (2) (motorizirana vozila) danskog Zakona o cestovnom prometu:

“Vrijednost Stete i kompenzacija za Stetu vlasniStva mogu biti smanjeni ili prebaceni na Zrtvu u slucaju
namjere Zrtve za izazivanje nesrece.”

“U slucaju Stete na vlasniStvu u slucaju kolizije izmedu vozila s pogonom, odluka hoce li i u kojoj mjeri

HY

biti dodijeljena kompenzacija bit ¢e donesena na osnovi okolnosti u toj situaciji“.

\/' PRISTOJNO

V' TAKOPER
BICIKLIST

Logotip biciklistickog odvjetnickog ureda (Icon Design - SAK Design)
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VI. IZVRSENJA

Kazne za vozace

U Nizozemskoj je zabranjeno zaustavljanje
na dijelovima prometnica namijenjenim za
druge sudionike u prometu, a kazna je 95
eura¥. Postoji popis razlicitih kazni za
prekoracenje brzine ovisno o teZini tog
prekoracenja: za 5km/h iznad ogranicenja
kazna je 34 eura, aliza 30km/h ili viSe je 334
eura. Za prekr3aje kao $to su prolazak na
crveno, prelazak pune linije, pogreSno
pretjecanje ili koristenje mobilnog telefona
kazne su 240 eura. Ozbiljnija krSenja
pravila kao Sto su joS brza voznja ili voZznja
pod utjecajem alkohola spadaju u kaznena
djela.

U Danskoj je sli¢na situacija, na primjer
kazna od 69 eura (DKK 510) je propisana za
parkiranje na biciklistickoj infrastrukturi.
Vezano uz ovaj specifi¢ni prekrsaj, broj ljudi
koji parkiraju na odvojene biciklisticke staze
je mnogo manji od onog u slucaju parkiranja
na biciklisticke trake.

\

Proporcionalnost kazni - jesu li sva vozila ista?

U Danskoj, kazne za bicikliste mnogo su manje od onih propisanih za vozace. Regulirano danskim
Zakonom o cestovnom prometu Clanak 118a, kazne koje se krec¢u od oko 100 eura za bicikliste i
pjeSake (od kojih je za osobe s manjim primanjima to 70 eura) za ostale su oko 150 eura.

Kazne za bicikliste u Nizozemskoj nisu posebno visoke za vecinu prekr3aja,

* Za tehnicke nepravilnosti na biciklu (katadiopteri, svjetla, ko¢nice, okvir) kazne su 35-55 eura.

* Za prekrSaje u ponasanju u prometu (vozZnja u suprotnom smjeru prometa, pogresno parkiranje,
voznja bicikla po trakama za autobuse) kazne su 55 eura.

* Za neposStovanje prednosti, prolazak kroz crveno ili voznju biciklom pod utjecajem alkohola,
kazne su izmedu 951 150 eura.

* Od 1. srpnja 2019. zabranjeno je drzati telefon u ruci prilikom voznje biciklom - kazna je 95 eura
za odrasle i 47.50 za djecu.

o Policijski nadzor (alkohol/brzina)

/0 Za vozace (i bicikliste) koji imaju vozacku dozvolu 5 ili viSe godina,
maksimalna koli¢ina alkohola u krvi je 0,5 promila, dok za vozace koji
imaju dozvolu krace od 5 godina granicna vrijednost je 0,2 promila.
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Svi su primorani testu na alkohol, a u slucaju odbijanja, policija radi sluzbeni izvjeStaj i postupa po
duznosti. Ukoliko je koli¢ina alkohola u krvi visSa od dozvoljene, vozac ide u stanicu na dodatnu analizu.
Rezultati ove analize su dovoljni za pokretanje kaznenog postupka.

POLICIJA U NIZOZEMSKOJ KORISTI SLJEDECE METODE ZA
KONTROLU BRZINE AUTOMOBILA®®

KAMERE

Prebrza voznja pored kamera imat
¢e za rezultat fotografiju i kaznu.
Ove pametne kamere snimaju dvije
fotografije duz puta te tako
odreduju prosjecnu brzinu
automobila i potencijalno izricanje
kazne.

RADARSKE KONTROLE

Mjere prolaze li automobili brze o m

d
od dozvoljenog ogranicenja. '

Ukoliko je to slucaj, radar salje

signal kameri koja snima T u
fotografiju registarskih oznaka. / \
Kazna se 3alje na ku¢nu adresu

vozaca.

NADZOR

Svaki policijski sluzbenik koji
vozi iza automobila koji se
prebrzo krece ima pravo
zaustaviti taj automobil i iskljuci
ga iz prometa te naplatiti

LASERI

Laseri takoder mijere brzinu
automobila koji mu dolaze u susret.
Mjere brzinu kretanja brzinom
svjetlosti i na tri decimale. No, na
ovaj nacin ne postoji nikakav vid

37 Ostale kazne za vozace se mogu vidjeti ovdje:
https://www.anwb.nl/vakantie/nederland/informatie/verkeersboetes

38 Fietsersbond, 2019, Fines for Cyclists
https://www.fietsersbond.nl/ons-werk/wetten-en-regels/boetes-voor-fietsers/

kaznu. pohranjivanja podataka.

Proporcije provjeravanja vozaca i biciklista

U Nizozemskoj postoji mnogo viSe provjera vozaca nego biciklista. Za automobile, provjere brzine su
aktivne 24 sata dnevno, a provjere na alkohol su uobicajene petkom i subotom navecer u urbanim
zonama. Nadzor se takoder Cesto provodi, tako da se tijekom citavog dana mogu vidjeti policijski
automobili, ali i policijski sluzbenici na biciklima.

Zimi postoje provjere biciklista vezane uz posjedovanje i koriStenje svjetala, ali one na alkohol i druge
nepravilnosti na biciklu su jako rijetke. Od nedavno je postalo ilegalno koristiti mobilni telefon
prilikom voznje biciklom, Sto se trenutacno Cesto provjerava bududi da je pravilo novo.

39 Politie NL, 2019, Speed Control, https://www.politie.nl/themas/snelheidscontroles.html
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VIl. ULOGA POLICIJE NA BICIKLIMA

h By s P A \

R

. s

Nizozemski policajci na biciklu - Mo Wu - Amsterdam, Nizozemska - 13. svibnja 2019.

Bicikl je jako vaZan oblik prijevoza nizozemske policije. S obzirom na uske ulice u ve¢im gradovima i
ulice prepune automobila, koristenje automobila nije jednostavno, a bicikl je sjajna alternativa za to.

Takoder, koristenje bicikla umjesto automobila, policijskim sluzbenicima omogucuje da budu
pristupacniji gradanima. Policijski bicikl je isto tako izrazito ucinkovit u borbi protiv kriminala u gusto
naseljenim urbanim zonama. Bicikli rade gotovo necujno, a i mnogi pocinitelji ne prepoznaju da im se
policijski sluzbenici priblizavaju biciklima. Ukoliko pocinitelji bjeZe pjeSice, policija je u prednosti, a
takoder, koristenje bicikla umjesto automobila je pozitivho za okolis, ¢emu sve institucije i nadlezni
organi trebaju teZiti.

Danska biciklisticka federacija pozdravlja koristenje bicikla od strane policije i smatra kako treba
podcjenjivati prednosti policije koja moZe bolje razumijeti bicikliste i njihovu perspektivu.
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INFRASTRUKTURA

I. PET PRINCIPA OBLIKOVANJA BICIKLISTICKE INFRASTRUKTURE

Sustav oblikovanja biciklisticke infrastrukture, koji moze biti od koristi inZenjerima prometa prilikom
osmisljavanja biciklisticke infrastrukture, svodi se na sljedece principe koji se koriste i u Nizozemskoj
i u Danskoj*. Vazno je imati na umu da se planiranje biciklisticke infrastrukture ne procjenjuje samo
sa stajalista sigurnosti, nego i udobnosti i smislenosti njenog koriStenja. Infrastruktura treba pruZzati
zaStitu postojec¢im biciklistima, ali i ohrabriti druge da pocnu koristiti ovaj oblik prijevoza.

Y

T e s - -

e e N

Suncan dan i ljudi na biciklima - Rawf8 - Roterdam, Nizozemska - 28. lipnja 20179.

1. Sigurnost

Biciklisticka infrastruktura jamdi sigurnost svim sudionicima u prometu. Biciklisti su posebno ranjiva
kategorija ako se kre¢u u mjeSovitom prometu, s obzirom na razliCite mase i brzine vozila. Biciklisti ne
posjeduju eksternu zastitu u obliku vanjske konstrukcije ili zracnih jastuka. U slucaju sudara s
automobilom postoji ozbiljan rizik od tezih ozljeda. NajviSi sigurnosni uvjeti moraju se posebno
isposStovati na rutama na kojima se ocekuje veliki broj djece i starijih osoba.

2. Udobnost
Udobna biciklisticka mreZa mora posjedovati kvalitetnu podlogu na cestama. Brzi i vjesti biciklisti. kao

od strane motornih vozila, ukljuCuju¢i i mopede. MreZza mora imati minimalan broj zadrzavanja,
prepreka i manevara prilikom skretanja.

3. Izravnost

Cimbenici koji utje€u na vrijeme putovanja biciklom mogu se izjednaciti s izravno$¢u rute. Biciklisti
koriste najkracu mogucu rutu te rijetko s nje skrec¢u. Povezanost omogucuje protocnost prometa, a
oblikovanje omogucuje kretanje do 30km/h. Na semaforiziranim krizanjima, prioritet se daje u korist
biciklistickih ruta.

40 Super Cykelstier, 2019, About cycle superhighways, https://supercykelstier.dk/about/
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4. Privlacnost

Privlacnost ovisi o okoliSu koji odreduje kako ce biciklist doZivljavati rutu. Biciklisticke rute trebale bi
biti sigurne i voditi kroz raznolike pejzaze s dobro oblikovanim i odrzavanim javnim prostorom.

5. Koherentnost - (povezanost/pristupacnost)

Koherentnost podrazumijeva moguénost kontinuiranog koriStenja bicikla od tocke A do tocke B, s
razumljivom infrastrukturom. MreZa se poklapa sa shemom koriStenja cesta od strane biciklista.
Biciklisti mogu birati razliCite rute, a glavne rute se poklapaju s potrebama najvecéeg broja biciklista i
prepoznatljive su po svom izgledu (npr. u stambenim zonama).

Il. ODRZIVA SIGURNOST

Bilo bi korisno koncept odrzive sigurnosti proSiriti i uvidjeti kako se u njega uklapa voznja biciklom.
Nizozemski skup principa temeljen je na tjelesnoj ranjivosti osoba*, na moguénostima sto osoba moze
ili Zeli raditi, ukljuCuje koncept ljudskog faktora za greske i povezan je s prethodno spomenutim konceptom
Pristupa sustavu sigurnosti (SSA).

a) Funkcionalnost - ceste se trebaju klasificirati po svojoj funkciji (distribucijske, pristupne, itd), u
hijerarhijski strukturiranoj mrezi

b) Ujednacenost - svi koji se nalaze na odredenom dijelu infrastrukture moraju imati slichu masu,
brzinu i isti smjer kretanja

c) Predvidljivost - infrastruktura treba biti dosljedna, razumljiva i u kontinuitetu

d) PraStanje - Infrastruktura mora biti sposobna ublaziti sile energije prilikom sudara i predvidjeti
ponasanje sudionika u prometu

e) Svjesnost - sudionici u prometu svjesni su svojih sposobnosti

iy

" "

41 Bicycle Dutch, 2012, Sustainable Safety, https://bicycledutch.wordpress.com/2012/01/02/sustainable-safety/SWOV,
2017, Principles for safe road design, https://www.swov.nl/en/facts-figures/factsheet/principles-safe-road-design
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I11. KADA GRADITI ODVOJENU BICIKLISTICKU INFRASTRUKTURU

| Danci i Nizozemci jasno su razgranicili uvjete u kojima se biciklisticki promet odvaja od motornog, a
odnosi se uglavnom na brzinu i broj vozila. Sljedece dvije matrice odluCivanja prikazuju nizozemske
uvjete za infrastrukturu unutar i izvan urbanih zona*.

Matrica odlu€ivanja za infrastrukturu izvan urbanih podrucja*:

lzvan urbanih podrugja, odvojena biciklisticka infrastruktura zahtijeva se na nekim vrstama cesta s
ograniCenjem brzine od 60km/h: odvojena biciklisticka traka na cestama s protokom 2000 do 3000
motornih vozila dnevno, a biciklisticka staza na cestama s viSe od 3000 motornih vozila dnevno.

FUNKCIJA BICIKLISTICKE RUTE

GLAVA
BICIKLISTICKA
RUTA

BRZINA | GUSTOCA OSNOVNA
(km/h) |(vozila/dan) MREZA

<
3 E n/a 0 DIJELJENA TRAKA
w| =0
| B8
»n L
3 § MJESOVITI PROMET ﬁ'.ﬁ';i‘%%ﬁﬁ?o
< 1-2.500 ILI PRIJEDLOG Ioronom < 500
= BICIKLISTICKE TRAKE CARS/DAY
)
x BICIKLISTICKA TRAKA SA 5
2 2.000 ISPREKIDANOM LINIJOM BICIKLISTICKA
= - 3.500 ILI BICIKLISTICKA TRAKA STAZA
T8 60 SA PUNOM LINIJOM
>3.000 ODVOJENA BICIKLISTICKA STAZA
80 Nevazno ODVOJENA BICIKLISTICKA TRAKA

SPOJNA
CESTA

Standardno ograniCenje brzine u naseljenim podrucjima u Danskoj je 50km/h i 80km/h izvan
naseljenih podrucja. Obje ove brzine zahtijevaju odvojen prostor za bicikliste na vec¢im cestama, zbog
prevelike razlike izmedu brzina automobila i bicikla. Biciklisti se mogu stavljati u mjeSoviti promet na
manjim ruralnim cestama s manjim brojem vozila i na manjim gradskim cestama, takoder zbog broja
vozila, ali i bududi da su brzine manje. U tim slucajevima odvajanje biciklistickog prometa u izdvojenu
infrastrukturu nije ekonomski opravdano.

42 CROW prirucnik za oblikovanje preuzet iz PRESTO biciklistickih smjernica: EC, 2014, Promoting cycling for
everyone as daily transport mode, https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/en/projects/presto

4 CROW, 2016, Design manual for bicycle traffic, https://www.crow.nl/publicaties/design-manual-for-bicycle-traffic
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Matrica odlu€ivanja za infrastrukturu unutar urbanih podrucja:

Odvojena infrastruktura za bicikliste se uvijek zahtijeva na cestama s ograni¢enjem brzine od 50km/h
(trake ili staze) i na cestama s ograniCenjem brzine od 70km/h (staze)*. Biciklisticke trake se takoder
zahtijevaju na nekim ulicama s ogranicenjem brzine 30km/h, a trake ili staze u ulicama koje imaju vedi
broj kratkih zaustavljanja ili parkiranje automobila i/ili viSe od 4000 motornih vozila dnevno. Dodatno,
trake za autobuse mogu zadovoljiti tu potrebu.

FUNKCIJA BICIKLISTICKE RUTE
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‘zf- (I...<750 | (1,.500-2500 | (I, > 2000
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a ;
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Lekcija obiju zemalja vezana za odvajanje biciklisticke infrastrukture kaze da je odvajanje nuzno kada
su brzine velike (50km/h ili viSe) i kada je broj motornih vozila visi. Glavni i vedi putni pravci zahtijevaju
apsolutno fizicko odvajanje, dok maniji to ne zahtijevaju sve dok su brzine i broj vozila nizi, te dok je
vidljivost visoka.

4 Za razlicita imena biciklistickih staza / traka primjenjujemo opce pravilo. Biciklisti¢ka staza ima fizicko odvajanje,
a biciklisticka traka nema fizicko odvajanje. Korisni pojmovnik termina za biciklisticku infrastrukturu na engleskom
jeziku nalazi se u smjernicama irskog nacionalnog tijela za promet https://www.cyclemanual.ie/glossary/. Ovo je
takoder dobar prirucnik za pruzanje dobrih sadrzaja za bicikliranje opcenito te koristi mnogo dobrih principa.
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IV. OBLIKOVAN]JE BICIKLISTICKE INFRASTRUKTURE

Podloga i materijali

Za biciklisticku infrastrukturu vazno je izabrati dobar materijal kako bi se osigurala sigurnost i
udobnost. NajceSce se koristi asfalt*; glatke je povrsine, lako se odrZava i popravlja, vijek trajanja mu
je 15-20 godina i relativno je jeftin. Na dugackim rekreacijskim rutama izvan grada moze se koristiti
Sljunak (na primjer sitni makadam), koji je Cesto jeftiniji, no odrzavanje moze biti skuplje.

Treba izbjegavati upotrebu betonskih ili kamenih oplocnika jer takve povrsine s vremenom postanu
neravne i neudobne za voznju. Iznimno se mogu koristiti s funkcijom usporavanja biciklistickog
prometa u blizini pjeSaka, no treba ih izbjegavati na duljim biciklistickim dionicama.

Boja i vrsta podloge mogu biti koristan alat za usmjeravanje vozaca bicikala kojim putem da voze i kojom
bi se povrsinom trebali kretati. Vozadi bicikala Cesto gledaju prema dolje pa se sama infrastruktura
moZze upotrijebiti za pruzanje potrebnih informacija. Crvena je uobicajena boja za oznacavanje biciklistickih
povrsina u Nizozemskoj, a u Danskoj se viSe koristi plava.

PovrsSina biciklistiCke staze treba biti ravna i s dovoljnim faktorom trenja kako ne bi dolazilo do
proklizavanja, a trebala bi izdrZati i pritisak teZzih motornih vozila koja se (Cesto ilegalno!) njima koriste.
Donji ustroj, odnosno posteljica ispod kolnicke konstrukcije, trebala bi se ravhomjerno rastezati do
samog ruba povrsine kolnika, ukljucujudi i biciklisticke trake.

Zavoji i skretanja
Tijekom voznje bicikla fizicki je nemoguce skrenuti na mjestu pod kutem od 90 stupnjeva. Krivulje
zavoja moraju omoguciti prirodniji luk skretanja ublazavanjem radijusa zavoja.

T -

—

Aleksander Buczynski, ECF

Vozac bicikla trebao bi bez problema modi skrenuti odredenom projektnom brzinom?. Nizozemci
propisuju radijus zavoja od najmanje 20 metara za biciklisticku infrastrukturu projektiranu za brzinu
od 30 km/h. Vazno je da radijus zavoja bude 3to vedi, koliko god prostor dopusta, ali ne manji od
minimalnog radijusa propisanog za odredenu projektnu brzinu.

4> CED, 2019, Materials, construction, and aesthetics,
https://cyclingsolutions.info/materials-construction-and-aesthetics

4 Projektna brzina pokazuje koliko brzo vozadi bicikala mogu voziti na dijelu neke rute bez ugrozavanja vlastite
sigurnosti te odreduje geometricke zahtjeve za Citavu rutu i njezine dijelove.
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Preglednost

Vazno je osigurati dobru preglednost na konfliktnim tockama (mjesta na kojima vozadi bicikala dolaze
u kontakt s drugim sudionicima u prometu), osobito na raskrizjima s prometnicama za motorna vozila.

AR b,
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i -
___._.—_ll'--.

Aleksander Buczynski, ECF

Projektna brzina povezana je s pravilima
preglednosti na prijelazima, raskrizjima i skretanjima.
Zaustavna preglednost za biciklisticke prometne
povrsine preporucuje se odrediti prema otprilike
8-10 sekundi voZnje projektnom brzinom (tj. 70-80
metara pri brzini od 30 km/h), a najmanje 4-5
sekundi (tj. 35-40 metara).

Ako su vozaci motornih vozila duzni propustiti
vozace bicikala, trebali bi ih modi vidjeti s dovoljne
udaljenosti da bi na vrijeme mogli reagirati. Stoga
zahtjevi za preglednosc¢u nalazu da unutar trokuta
preglednosti ne bi smjelo biti zelenila ili predmeta S 2
koji umanjuju preglednost, tj. zbog kojih vozadi N J
nece biti vidljivi jedni drugima dok se priblizavaju % b
raskrizju. AN /

Vise informacija dostupno je u Priru¢niku o
biciklistickim magistralama: https://cyclehighways.eu/
design-and-build/design-principles/design-speed.html
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Sirina

Prema Danskoj biciklistickoj federaciji, preporucena Sirina jednosmjernih biciklistickih staza odvojenih
od kolnika trebala bi biti 2,2 metra i u gradskim i ruralnim podrucjima, a najmanje 1,7 metara (iznimno
1,5 m) kada je rije€ o usporednoj biciklistickoj uz pjeSacku stazu. Biciklisticka staza Sirine 2,2 metra
omogucuje vozacima bicikala sigurno pretjecanje jer svi pedaliraju jednakom brzinom. Vozadi bicikala
Cesto pretjecu jedni druge, pa je na rutama koje koristi velik broj biciklista potrebno osigurati prostor
i za tri usporedna bicikla, minimalne Sirine 2,8 m, a po moguc¢nosti 3 m*’. Takoder treba napomenuti
da se Sirina uglavhom odreduje u odnosu na najve¢u zakonski dopustenu, odnosno mjerodavnu
Sirinu bicikala u razli¢itim zemljama.

Projektanti moraju uzeti u obzir da efektivna upotrebljiva Sirina nije isto $to i tlocrtna Sirina; vozaci
bicikla vozit ¢e na odredenoj udaljenosti od rubnjaka, zidova i bo¢nih prepreka. Nizozemski prirucnik
za projektiranje biciklisticke infrastrukture CROW* propisuje udaljenost od zelenih povrsina i upustenih
rubnjaka od 0,25 m; za poviSene rubnjake 0,50 m, a za zidove 0,625 m razmaka.

Najprometnija biciklisticka prometnica na svijetu na Mostu kraljice Louise u Kopenhagenu ima dvije
jednosmjerne biciklisticke trake omedene rubnjacima Siroke 3,5 metra, na kojima se paralelno moze
voziti 4-5 ljudi.

Aleksander Buczynski, ECF

Rasvjeta i horizontalna signalizacija

Rasvjeta uz cestu ima nekoliko glavnih zadaca:

® Veca vidljivost okoline

= Udobnija voznja

m Veca osobna sigurnost u potencijalno nesigurnim okruzenjima
® Jasnije isticanje ruba kolnika

Ovisno o broju vozaca bicikala, glavne rute trebaju biti dobro osvijetljene. U svrhu ekolo3ke (i
financijske) prihvatljivosti i uStede, rasvjeta bi trebala biti osjetljiva na pokret te se paliti i gasiti samo
kada netko prolazi. U osnovnoj mrezi dovoljna je uobicajena uli¢na rasvjeta u kombinaciji s jasnim
oznakama na cesti. Rekreativne biciklisticke rute koriste se uglavhom danju pa najceSce nisu osvijetljene,
no ako je rasvjeta nuzna radi osobne sigurnosti korisnika, takoder bi se trebala koristiti ekolo3ka
rasvjeta.

Sadasnje CROW smijernice za oznacavanje dvosmjernih biciklistickin staza preporucuju primjenu
razdjelnih crta ritmom 0,3 - 2,7 m, pri ¢emu nakon svake crte od 30 cm dolazi razmak od 270 cm, a u
o3trim se zavojima dvosmijerne biciklisticke povrsine preporucuje razdvojiti punom razdjelnom crtom.

47 CED, 2012, Collection of Cycle Concepts,
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals1/Collection-of-Cycle-Concepts-2012_Denmark.pdf

“ CROW, 2016, Design manual for bicycle traffic, https://www.crow.nl/publicaties/design-manual-for-bicycle-traffic
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Po narudzbi provincije Utrecht, agencije za savjetovanje u prometu, Loendersloot Grupe i agencije za
psiholoSko savjetovanje u prometu, nizozemska tvrtka KeuzeWeg provela je empirijsko istrazivanje s
ciliem provjere ucinkovitosti inovativne signalizacije na brzim biciklistickim rutama, odnosno
magistralama®. Na temelju ovog istrazivanja na biciklistickim se magistralama preporucuje oznacavati
uzduzne rubne crte radi veée sigurnosti no¢u. Nadalje, preporuka je obiljezavati dvostruke razdjelne
crte na dvosmjernim dionicama radi sigurnijeg mimoilazenja i pretjecanja. U zonama povecanog rizika
preporucuje se dodatna plava crta izmedu dvostrukih isprekidanih crta, ¢ime se ostale sudionike u
prometu upozorava da nailaze na dvosmjernu biciklisticku magistralu, a pomaze i biciklistima da se
lakSe orijentiraju na krizanju glavne i sporedne biciklisticke staze. Plava je boja namjerno odabrana jer je
za ljude koji ne raspoznaju boje dovoljno prepoznatljiva na crvenoj, sivoj ili crnoj pozadini. Koristi se
materijal koji: reflektira svjetlost za bolju vidljivost u mraku; taktilan je pa vozaci bicikla mogu osjetiti
kada se priblizavaju rubu svoje prometne povrsine; jednake je hrapavosti kao asfalt pa pri kiSnom
vremenu nema opasnosti od proklizavanja; te je dovoljno tanak da se lako moZe prijeéi preko njega.

Studija je pokazala da nove oznake doprinose vecoj sigurnosti vozaca bicikala, a osobito su korisne za
starije osobe te bicikliste koji svakodnevno putuju na posao i glavni su korisnici brzih biciklistickih ruta.

V. MONTAZNA INFRASTRUKTURA

Google Maps

U Nizozemskoj i Danskoj montazna se infrastruktura rijetko koristi, ali moZe biti korisna kao privremena
i jednostavno provediva mjera jer je jeftina, brzo se postavlja te pruza povecanu razinu sigurnosti i
udobnosti u voznji. UkljuCuje elemente poput montaZznih rubnjaka, stupica ili posuda s biljkama, ¢ime se
postize barem djelomicno fizicko razdvajanje motornih vozila i vozaca bicikala na kolniku.

TroSak uvodenja ovakve vrste infrastrukture procjenjuje se na oko 10% troSka gradevinske rekonstrukcije
potrebne za fizicko razdvajanje prometnih povrsina>. Dodatna prednost montazne infrastrukture
njezina je prilagodljivost u pronalazenju najboljih rjeSenja, a za potrebe odrzavanja prometnica lako ju
je premjestiti uz minimalne troskove.

KoriStenjem ovakve infrastrukture moguce je brzo izgraditi guste i povezane mreze biciklistickih
povrsina koje su objektivno sigurnije te korisnicima pruZaju vedi osjecaj subjektivne sigurnosti u
odnosu na motorni promet.

4 Mariétte Pol, Berend Jan Bel en Maurice Veltrop, (2017), Verbeterde wegmarkering enbewegwijzering op
snelfietsroutes,
http://www.keuzeweg.nl/Intro/Doorfietsroutes__Nieuwe_markering_beproefd_files/Verbeterde%20wegmarkerin
g%20en%20bewegwijzering%20Snelfietsroutes_Prov%20Utrecht_KeuzeWeg.pdf

50 Brian Deegan Discussion Paper for ITF https://www.itf-oecd.org/light-protection-cycle-lanes-best-practices
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Nekoliko upozorenja u vezi s implementacijom ove vrste infrastrukture:

® Bududi da vjerojatno nije rije€ o standardnoj primjeni prometnih znakova, signalizacije i ulicne
opreme, trebalo bi provjeriti pravni status ove vrste infrastrukture i vidjeti je li obuhvadena
drZavnim ili lokalnim zakonima.

® MontaZni rubnjaci pjeSacima stvaraju opasnost od spoticanja, a postoje i prigovori da bi mogli biti
opasni i za motocikliste, Sto treba uvaziti kod projektiranja.

®= Montazne staze i trake moraju imati primjerenu Sirinu s obzirom na olekivani broj korisnika i
vrijeme upotrebe. Bilo bi dobro izraditi nacionalne smjernice i standarde kako bi se osigurala
ujednacena primjena u skladu sa zahtjevima sigurnosti prometa.

= NuZno je dosljedno provoditi zabranu parkiranja na biciklistickim stazama i trakama, neovisno jesu
li montazne ili uobicajene.

lako nije jednako dobra kao potpuno odvajanje, ovakva infrastruktura moze biti dobar prijelazni korak
k potpunom odvajanju. Koristan vodi¢ o tome kako i kada provesti mjere razdvajanja pomocu
montazne infrastrukture, ukljuujudi i brojne reference za daljnje istrazivanje, dostupne su u diskusijskom
¢lanku napisanom za potrebe Medunarodnog prometnog foruma: https://www.itf-oecd.org/light-
protection-cycle-lanes-best-practices

VI. RASKRIZJA | PRIJELAZI

U ovom ¢emo dijelu razmotriti kako je u Nizozemskoj i Danskoj uredeno desno skretanje i prolazak
ravno kroz raskrizja, dok je problematika lijevih skretaca opisana u dijelu o pravilima prednosti
prolaska. Nebitno je koliko je biciklisticka infrastruktura odvojena i zasti¢ena u dijelovima izmedu
raskrizja ako su raskrizja na kojima vozaci bicikala dolaze u kontakt s motornim vozilima opasno
projektirana. Da bi se izbjegle nesrece, raskrizja moraju biti ujednaceno projektirana te razumljivo
oznacena, Sto povecava predvidljivost ponasanja svih sudionika u prometu, a time i sigurnost.

RaskriZja u Nizozemskoj

RaskriZje bez semafora - Ovdje crveni biciklist i crni automobil imaju prednost, Sto je jasno oznaceno
na kolniku i znakovima uz cestu.
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Semaforizirano raskriZje - Na pomaknutim crtama zaustavljanja i povrSinama za zaustavljanje

vozaci bicikla mogu dodi blize raskrizju kako bi bili vidljiviji vozacima automobila te kako bi prvi krenuli
kada se upali zeleno svjetlo.

Aleksander Buczynski, ECF

Donja fotografija prikazuje tipi¢no raskrizje u Nizozemskoj. Vidljive su trokutaste oznake za nailazak na
prometnicu s prednoscu prolaska i elegantno vijuganje biciklisti¢kih staza kroz raskrizje. Vazno je da svi
vozaci imaju dobru preglednost 15 metara prije raskrizja, tj. da u blizini nema prepreka koje smanjuju
preglednost. Ako se potrebna preglednost ne moze osigurati, moraju se postaviti znakovi zaustavljanja
i upozorenja. Biciklisticki prijelazi kroz raskriZja nerijetko su fizicki uzdignuti radi dodatne uocljivosti i
sigurnosti.
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RaskriZja u Danskoj

S ciliem da Sto vedi broj biciklista moze u kratkom vremenu proci kroz raskrizje ako su se morali
zaustaviti zbog crvenog svjetla, koriste se tri rjeSenja®'.

Skracene biciklisticke trake pretvaraju se u trake za mjeSoviti promet koje biciklisti koriste zajedno s
motornim vozilima.

Biciklisticke zaustavne crte pomaknute bliZe raskrizju vozacima bicikala omogucuju da krenu prvi

51 Celis, 2012, Handbog i cykeltrafik, http://www.celis.dk/Haandbog_i_Cykeltrafik_Web_High.pdf
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Izdvojene biciklisticke trake za desno skretanje prakti¢ki omogucuju zaobilazak samog raskrizja. RaskriZja s kruZnim tokom prometa

U Nizozemskoj su raskrizja s kruznim tokom prometa vrlo Cesta pojava, a u Danskoj nesto rjeda. lako u
Nizozemskoj postoje i drugacija raskrizja, ona s kruznim tokom smatraju se sigurnima za vozace bicikala,
Sto moze zvucati cudno u zemljama u kojima se kod projektiranja kruznih tokova ne uvazavaju potrebe
biciklista. Medutim, raskrizja s kruznim tokom prometa pogodna su za osiguranje protocnosti, a ako su
ispravno izvedena, vrlo su sigurna za sve sudionike u prometu.

Ovdje je prikazano tipi¢no nizozemsko raskrizje
s kruznim tokom prometa. Biciklisticki promet
vodi se jednosmjerno s razmakom od 5 metara
od vanjskog ruba kruznog toka. Svaka kolnicka
traka prelazi se odvojeno koristenjem razdjelnog
otoka, a uobicajeno je da vozaci bicikala imaju
prednost pri prelasku preko kolnika. Nizozemsko
Biciklisticko udruzenje (Fietsersbond) protivi se
projektiranju kruznih tokova na kojima vozaci

- bicikala moraju prelaziti dvije kolnicke trake (iako
: m&:ﬁ. takva raskrizja _postoje) te zagovara davvar_wje
prednosti vozacima bicikala na svim kruznim

Goudappel Coffeng tokovima

Neki kruZzni tokovi u
Nizozemskoj izvedeni su
tako da se biciklisticka
traka nalazi na obodu
kolnika kruznog toka. lako
su se takvi kruzni tokovi u
Medutim, ako postoje i trake za desno skretanje za motorna vozila, posebnu pozornost zahtijeva Nizozemskoj pokazali
njihov prelazak preko biciklistiCke trake namijenjene za kretanje ravno kroz raskrizZje. sigurnima, postoje dokazi
da u drugim zemljama
biciklisticke trake kao dio
manjih  kruznih  tokova
nisu osobito sigurne®.

Iskustvo Belgije i Njemacke upucuje da
biciklisticku traku nije dobro izvoditi kao
sastavni dio kruznog toka>3, ve¢ ju je bolje
ukinuti prije raskrizja i bicikliste izmijeSati s
ostalim vozilima na kolniku. Ne preporucuju se
ni vedi kruzni tokovi s viSe paralelnih traka za
ulaz ili izlaz. Pokazalo se da je bolje kada sva
vozila koriste zajedni¢ku suzenu traku, vozedi
se jedni iza drugih, a ne jedni pored drugih
(lijevo je prikazan primjer iz Njemacke). Tako se
smanijuje rizik nesreca pri usporednoj voznji,
Aleksander Buczynski, ECF odnosno prilikom skretanja ili prestrojavanija.

U Danskoj ima manje kruznih tokova, a nacini izvedbe raznoliki su. Izvan naselja biciklisticki se promet
obi¢no odvija na fizicki odvojenim povrSinama, dok se na kruznim tokovima unutar naselja biciklisti
CeSce krecu zajedno s ostalim prometom na kolniku.

2 Cerema, (2014), Vélo et giratoires, https://www.au5v.fr/IMG/pdf/cerema_fiche10v-velo_et_giratoires.pdf, AND,
Benoit Dupriez, Miguel Vertriest, (2009), Aménagements cyclables en giratoires,
https://mobilite-mobiliteit.brussels/sites/default/files/vm-4-amenagements-cyclables-giratoires-web.pdf

53 r. A. Dijkstra, (2004), Rotondes met vrijliggende fietspaden ook veilig voor fietsers?,
https://www.swov.nl/sites/default/files/publicaties/rapport/r-2004-14.pdf

Aleksander Buczynski, ECF




STRANICA 33 PROGRAM ZAGOVARANJA SIGURNIJEG BICIKLISTIEKOG PROMETA - VODIC NAJBOLJIH PRAKSI

VIil. ODREDIVANJE PREDNOSTI PROLASKA

U Nizozemskoj postoji nekoliko nacina odredivanja prednosti prolaska, no primjenjuje se i nekoliko
uobicajenih pravila koja su na snazi i u drugim zemljama>*:

1. Na cestama iste vaznosti prednost prolaska na raskrizju imaju vozila koja dolaze zdesna, Sto se odnosi i
na vozace bicikala.

2. Vozadi na neasfaltiranim cestama moraju dati prednost vozacima na asfaltiranim cestama.

3. Prilikom ukljucenja s privoza, prednost imaju svi drugi sudionici u prometu, ukljucujuéi pjeSake.

4, Vozaci bicikala moraju poStovati sve prometne znakove koji se na njih odnose, €ak i kad su u suprotnosti
s ovim uobicajenim pravilima.

Prijelaz biciklistiCcke staze ili trake preko kolnika moZze biti izveden sa ili bez prednosti prolaska za vozace
bicikala u odnosu na vozila na kolniku. Kada vozaci bicikala imaju prednost, koriste se biciklisticki prijelazi
oznaceni kvadratima, a za vozila koja nailaze kolnikom obiljeZavaju se trokuti upozorenja. Obratno,
prijelazi na kojima vozaci bicikala nemaju prednost obiljezavaju se isprekidanim uzduznim crtama, a
trokuti upozorenja postavljaju se na biciklistickoj povrsini. Preporucljivo je na prijelazima osigurati
srediSnji razdjelni otok minimalne Sirine 2,3 m, a po moguc¢nosti Sirok 3,5 metara ili viSe.

Biciklisticka traka bez prednosti
prolaska, obiljeZena samo isprekidanim
uzduZnim crtama.

Biciklisticka traka s prednosS¢u prolaza,
obiljeZena kvadratima i trokutima®s.

Koristan nacin osiguravanja prednosti prolaska vozaca bicikala i pjeSaka neprekinuta je biciklisticka ili
pjeSacka staza koja u istoj ravnini prelazi preko sporedne ulice. Staza se proteZe duZ glavne ceste bez
poprecnih rubnjaka na krizanjima sa sporednim ulicama. Vozila koja prilaze s bo¢nih ulica moraju Cekati
prolazak pjeSaka i biciklista, a zatim prije¢i uzdignutu pjeSacko-biciklisticku plohu da bi se prikljucili glavnoj
cesti. To je Cesta praksa u Nizozemskoj, ali ne toliko u Danskoj, i pokazala se vrlo ucinkovitim.

Skretanje lijevo na raskrizjima s mjeSovitim prometom?®¢

Lijevo skretanje mozZze biti opasan manevar za vozace bicikala koji pri skretanju moraju presjeci jednu
ili dvije trake za motorna vozila. U Nizozemskoj ¢e biciklisti koji na kolniku s mjeSovitim prometom
skrecu lijevo na ved¢im cestama naici na oznake koje ih navode kako skrenuti lijevo, a sastoje se od
pomaknute crte zaustavljanja i povrsine za zaustavljanje za bicikliste.

% Ne smijemo zaboraviti da su prometni znakovi i oznake na cesti hijerarhijski iznad op¢ih prometnih pravila.

% CROW, 2014, Bebakening en markering van fietsoversteken: hoe zit het?,
https://www.crow.nl/blog/april-2014/bebakening-en-markering-van-fietsoversteken-hoe-zi

6 Qvaj dio odnosi se na promet koji se odvija desnom stranom kolnika.
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Na sljedecoj ilustraciji nalazi se detaljniji prikaz oznaka na cesti koje su na prethodnoj fotografiji
oznacene zutom bojom.

U Danskoj se vozac bicikla koji namjerava skrenuti lijevo drzi desne strane kolnika sve dok gotovo ne
prode kroz raskrizje. Zatim na poprecnoj biciklistickoj povrsini ¢eka da se raskrizje isprazni pa u
drugom koraku dovrSi svoje skretanje lijevo. Na raskrizjima s gustim prometom vozaci bicikala moraju
Cekati zeleno svjetlo na semaforu (ili, ako nema semafora, da se raskrizje isprazni), a zatim skrenuti
lijevo. Ovakvo skretanje naziva se skretanjem u dva koraka®.

Na ovoj ilustraciji vozac bicikla prolazi prvi (poprecni) pjesSacki prijelaz i uz drugi (uzduzni) pjeSacki
prijelaz Ceka priliku za lijevo skretanje. Ovako uredeni prijelazi postoje i u Nizozemskoj, ali su rijetki.

7 Danish road traffic act, chapter 7, 49,https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=204976
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Skretanje desno kad je na semaforu crveno

lako je u mnogim europskim zemljama vozacima bicikala dozvoljeno uvjetno skretanje desno kad je
na semaforu crveno, to je uredeno samo kao dio op¢ih pravila za sav promet. Medutim, Francuska i
Belgija uvele su poseban prometni znak kojim je naznaceno dopustenje za skretanje biciklista desno
kad je na semaforu crveno, pri ¢emu pjesaci imaju prednost prolaska, a vozadi bicikala ponekad se
prije skretanja ipak moraju zaustaviti. Na ovaj se nacin smanjuje broj vozaca bicikala koji ¢ekaju na
semaforu te im se omogucuje prolaz bez zaustavljanja. Medutim, propustanje pjeSaka uvijek je
prioritet pa ovo nije najbolje rjeSenje za raskrizja s ve¢im brojem pjeSaka.

Aleksander Buczynski, ECF

U Danskoj vozaci bicikala smiju skrenuti desno kad je za sve ostale
sudionike u prometu na semaforu crveno, ali samo na mjestima

gdje je postavijen poseban znak koji to dopusta. Policija mora
odobriti postavljanje svakog takvog znaka.

undtaget
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U Nizozemskoj je takoder skretanje desno na crvenom dozvoljeno kad je to naznaceno prometnim
znakom, ili kad se upali posebno svjetlo na semaforu. Medutim, Nizozemsko biciklisticko udruzenje
(Fietsersbond) smatra da bi uvjetno skretanje desno kad je na semaforu crveno uvijek trebalo biti
dozvoljeno. Gotovo je uvijek bezopasno, a legalizacijom situacija u kojima biciklisti ionako dolaze u
napast da produ kroz crveno pospjesit Ce se bolje poStivanje prometnih pravila.

VIIl. DVOSMJERNI BICIKLISTICKI PROMET U JEDNOSMJERNIM ULICAMA

Dopustanje voznje biciklom u suprothom smjeru u jednosmjernim ulicama jednostavna je i smislena
regulatorna mjera. Na taj se nacin stvaraju biciklisticke precice kojima se zaobilaze ceste s gustim
prometom. Pokazala se vrlo sigurnom ¢ak i u najuzim ulicama u kojima je promet rijedak i spor. Pravo
suprotnog smjera za bicikliste trebalo bi primjenjivati sustavno u cijelom gradu: tako ¢e brze postati
uobicajeno i opceprihvaceno prometno pravilo, a najviSe ¢e pogodovati vozacima bicikala. lako se na
prvi pogled voznja u suprotnom smjeru moze Ciniti opasnom, dokazano je da ulice u kojima je voznja
biciklom u suprotnom smjeru dozvoljena nisu niSta opasnije od drugih prometnica te da su cak i
sigurnije®s.

Takva je voznja biciklom ugodnija, pomaZe u razvoju mreze biciklistickih ruta te skracuje vrijeme
putovanja. U vecini ulica u Nizozemskoj i mnogima u Danskoj u kojima je voZnja jednosmjerna za
motorni promet, voznja biciklom dozvoljena je u oba smjera. Najsigurnija je kada vozaci motornih
vozila znaju da mogu ocekivati vozace bicikala iz suprotnog smijera, pri ¢emu dobro postavljeni
prometni znakovi takoder dovode do smanjenja broja prometnih nesreca.

il I |

Aleksander Buczynski, ECF

8 ETSC, 2018, Briefing Contraflow Cycling, https://etsc.eu/wp-content/uploads/Briefing-Contraflow-Cycling.pdf
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IX. DIJELJENJE AUTOBUSNE TRAKE

U brojnim zemljama Europske Unije biciklistima je dopuStena voZznja autobusnim trakama kako bi im
se osiguralo viSe mjesta za vozZnju. Medutim, mijeSanje najvecih i najmanjih vozila na istoj povrSini nije
ni osobito sigurna niti udobna opcija, tako da se nerijetko stvaraju napetosti izmedu vozaca bicikala i
autobusa®.

Nadals] 1 GELLJ
i -

=

U
LT i

)

)

Robert Weetman

U zemljama s boljom biciklistickom infrastrukturom i ve¢im brojem vozaca bicikala (poput Danske i
Nizozemske) zajednicka voznja u autobusnim trakama ne smatra se ni sigurnom ni udobnom.
Medutim, moze se reci da je to odraz razliCitih stavova o bicikliranju u razli¢itim zemljama, kao i
razlikama u investicijama u biciklisticku infrastrukturu. U zemljama s manije biciklisticke infrastrukture
zabrana voznje biciklom trakama za javni prijevoz znacila bi da se biciklisti moraju kretati srednjom
trakom, gdje ¢e ih automobili prestizati slijeva, a autobusi zdesna. Dakle, iako zajednicka voznja
autobusnom trakom nije u potpunosti sigurna, kao privremena mjera Cesto je bolje rjeSenje nego
zabraniti biciklistima voznju desnom prometnom trakom.

%9 CEGB, 2004, TRL610 Cycling in Bus Lanes,
https://www.cycling-embassy.org.uk/document/trl610-cycling-in-bus-lanes
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X.30 KM/H KAO NORMALNO OGRANICENJE BRZINE U NASELJIMA

NaZzalost, uobicajena dozvoljena brzina u naseljima u Nizozemskoj joS uvijek je 50 km/h. Biciklisticko
drustvo zagovara uvodenje ograni€enja brzine u naseljima od 30 km/h, pri ¢emu bi ograni¢enje na
prometnicama s brzim i guséim motornim prometom ostala 50 km/h. Za svako podrucje i prometnicu
potrebno je paZljivo sagledati dopustaju li prometni uvjeti smanjenje dopustene brzine, jer na nekim
bi prometnicama nagla promjena regulacije mogla biti opasna. Stoga, iako bi se standardno
ograniCenje brzine u naseljima trebalo spustiti na 30 km/h, na nekim bi se prometnicama u slucaju
opravdane potrebe iznimno mogla zadrzati i viSa dopuStena brzina. Da bi bile uc¢inkovite, Zone 30
trebaju se primjenjivati u pretezno stambenim podrucjima, tj. ondje gdje bi niza dopustena brzina
najpovoljnije utjecala na kvalitetu Zivota stanovnika.

U Danskoj je situacija vrlo sli¢na jer je uobicajena najveéa dopustena brzina 50 km/h u naseljima i 80
km/h izvan naselja. Ogranicenje brzine od 30 km/h ili manje moguce je samo u naseljima, stambenim
Cetvrtima i mjestima na kojima se primjenjuju druge mjere smirivanja prometa. Nadalje, dopuStena
brzina moZe se ograniciti na 30 km/h ili manje radi sigurnosti pjeSaka i biciklista kada je to nuzno, tj.
na mjestima izrazito loSe preglednosti, oStrih zavoja i suzenih traka®. U praksi mnoge jedinice lokalne
samouprave teSko uvode ogranicenje brzine od 30 km/h jer su mjere za smirivanje prometa najcescée
skupe iako su dugorocno vrlo isplative. U nekim se novim naseljima zone s ograni¢enjem brzine od
30-40 km/h ve¢ uvode. Danska biciklisticka federacija predlaze da drZzava lokalnim samoupravama
olakSa smanjenje dozvoljene brzine u naseljima na mjestima povecanog pjesackog i biciklistickog
prometa, ponajvise sufinanciranjem takvih mjera.

Kampanja Europske mreZe za uvodenje ogranicenja brzine od 30 km/h sadrzi popis gradova koji su
takvo ogranicenje uveli kao standard®' ili su ga uveli na velikom broju prometnica te navodi mnogo
dokazanih prednosti koje smanjenje dopusStene brzine donosi®. Europska Unija nedavno je aZurirala
propise o homologaciji, tj. sigurnosnu regulativu prema kojoj ¢e nakon 2022. godine sva nova
motorna vozila koja ¢e se prodavati u Europskoj Uniji morati imati ugraden sustav za automatsko
ograniCenje brzine®. Takav sustav pomaZze vozaima da poStuju ograni€enje brzine, a lokalnim ¢e
upravama omoguciti smanjenje troskova pri uvodenju manje dopustene brzine.

% Danish road traffic act, 2017, Order on local speed limits,
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=196600

61 30km/h, 2015, Trendsetter cities for a 20mph speed limit,
http://en.30kmh.eu/files/2015/11/30-kmh-TRENDSETTER-CITIES.pdf

6230km/h, 2015, How road safety in European cities is increasing, thanks to 30 km/h (20mph,),
http://en.30kmh.eu/2015/12/07/how-road-safety-in-european-cities-is-increasing-thanks-to-30-kmh-20mph/

% Woolsgrove, C., 2019, EU Mandatory vehicle regulations pave the way for great leap in cycling safety,
https://ecf.com/news-and-events/news/eu-mandatory-vehicle-regulations-pave-way-great-leap-cycling-safety
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XI1. BICIKLISTICKE ULICE

Xl. PROGRAMIRANJE SEMAFORA

U Nizozemskoj je Fietsstraat (biciklistiCcka ulica) postala standard.
N Biciklisticke ulice svojim oblikovanjem daju jasnu poruku da su
FlEtSSt raat namijenjene prvenstveno pje3acima i biciklistima, a da su na njima
motorna vozila “gosti”. U tim je ulicama promet motornih vozila
dopusten, no njihovi se vozaci moraju prema vozacima bicikala
odnositi krajnje paZljivo. Biciklisticke ulice doprinose povecanju
broja biciklista i njihovoj sigurnosti. Usporedba podataka prije i
nakon otvorenja biciklisticke ulice u nizozemskom Ossu 2004.
godine pokazala je da se broj biciklista povecao za 11%, a broj
motornih vozila smanjio za oko 30%%2.

Semafori se mogu programirati tako da se prednost
da pjeSacima te time poboljSati njihovo iskustvo
kretanja i boravka na ulicama. Sto se ti¢e vozaca
bicikala, ako prosje¢no na semaforu cekaju 15-ak
sekundi, to se smatra dobrim, a dulje od 20 sekundi
loSim (prosjecno vrijeme cekanja racuna se kao
polovica vremena trajanja crvenog svjetla). Prilikom
prelaska vecih cesta bez semafora prosjecno

vrijeme Cekanja ponekad je krace, ali u vrijeme & &
najgusceg prometa moze biti i Cetiri puta dulje.
Preporuka za maksimalno vrijeme Ccekanja za
bicikliste je 90 sekundi u naseljenim podrucjima i
100 sekundi izvan naselja (maksimalno vrijeme
Cekanja jednako je vremenu kada je na semaforu
crveno)®. Ukupno trajanje semaforskog ciklusa
Cesto je iz opreza postavljeno na nepotrebno dugih
120 sekundi, no u mnogim se slucajevima pokazalo
da je krace vrijeme bolje za vozace bicikala, a uz to

Sljedeca tablica sadrzi preporucene Sirine biciklistickih ulica, za
dvosmijerni i jednosmjerni motorni promet.

DVOSMJERNI MOTORNI PROMET JEDNOSMJERNI MOTORNI PROMET

AU ST e G G povecava proto¢nost ukupnog prometa. mot. 100 235 400 mot. 100 235 400
. ‘ . o o . ) L voz. | biciklista | biciklista | biciklista | voz. | biciklista | biciklista | biciklista
U Nizozemskoj se trenutno radi na razvoju inovativnih semafora koji ubrzavaju protok biciklistickog /sat /sat /sat /sat /sat /sat /sat /sat
prometa te smanjuju vrijeme cekanja. Slijedi nekoliko primjera®:
m Kako bi ubrzala protok prometa, gradska uprava Rotterdama 2016. godine postavila je na semafore 400 400

male termografske kamere, pomocu kojih semafori registriraju broj ljudi koji cekaju. Kamere mjere
infracrveno zracCenje koje sva tijela emitiraju ovisno o svojoj temperaturi. Ako na semaforu ceka
mnogo vozaca bicikala, zeleno Ce se svjetlo upaliti brze i ostati upaljeno dulje.

= Semafori opremljeni senzorima za kiSu postavljeni su u razliCitim nizozemskim mjestima, ukljucujudi
Rotterdam, Enschede i Groningen. U slucaju kiSe omogucuju brzi protok biciklistickog prometa kako
bi vozadi bicikala manje pokisli na putu.

m U nizozemskoj opcini Den Bosch, vozaci bicikala na svoje mobitele mogu instalirati besplatnu
aplikaciju zvanu Schwung, koja sustavu za kontrolu prometa dojavljuje njihovu lokaciju. Proizvodac
semafora Vialis u svoje je semafore ugradio sustav koji pomocu ove aplikacije prikuplja podatke o

broju biciklista koji se priblizavaju semaforu te ih prosljeduje lokalnom sustavu za kontrolu prometa.

= flo je naziv za Sarene kutije koje su postavljene 120 metara prije semafora. U njima se nalazi radar
koji mjeri brzinu kojom biciklisti voze. Povezane su sa sustavom za kontrolu prometa te znaju kada
Ce se koje svjetlo upaliti na semaforu. Na temelju tih informacija na ekranu kutije pojavit Ce se slika
koja signalizira koliko brzo treba voziti da bi se stiglo na zeleno svjetlo: slika zeca signalizira da treba
voziti brze, podignut palac signalizira da je brzina optimalna, a slika kornjace da treba usporiti kako
na semaforu vozaci ne bi morali Cekati. Slika krave signalizira da ¢e Cekanje biti nuZno neovisno o
trenutnoj brzini.

Kopenhagen je uveo biciklisticki “zeleni val“, niz medusobno uskladenih semafora pomocu kojih vozaci
bicikala pri brzini od dvadesetak kilometara na sat nece naici na crveno svjetlo na semaforu®®. “Zelenim
valom" vozi se jednosmjerno u smjeru grada tijekom jutarnjih guzvi te u suprotnom smijeru tijekom
vecernjih guzvi. UzduZ su postavljeni i pokazivadi trenutne brzine koji vozacima bicikala olakSavaju
voznju u skladu sa “zelenim valom“. Mnogi europski gradovi danas koriste semafore s odbrojavanjem,
koji pomocu odvojenog ekrana ili kruznog indikatora oko semaforskog svjetla odbrojavaju vrijeme do
promjene svjetla na semaforu. Kako bi uvijek bili tocni, brojaci se ponekad ubrzaju ili uspore®’.

6 PRESTO Cycling guides: EC, 2014, Promoting cycling for everyone as daily transport mode,
https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/en/projects/presto

¢ Jaap Meijers, 2018, 6 nice and smart traffic lights,
https://www.fietsersbond.nl/nieuws/zonder-te-stoppen-van-de-erasmusbrug-afsuizen/

% Copenhagenize, 2014, The Green Waves of Copenhagen,
http://www.copenhagenize.com/2014/08/the-green-waves-of-copenhagen.html

67 Details on pre-green for cyclists can be found here -
https://cyclingsolutions.info/signal-controlled-intersections-safe-cycling-solutions/

200

250

300 Nije pogodno za Nije pogodno za

350 biciklisticku ulicu; mozda biciklisticku ulicu; mozda
za cestu s pomoc¢nim za cestu s pomoc¢nim

400 biciklistickim trakama biciklistickim trakama

Mjerodavne situacije mimoilaZzenja:

bicikl - bicikl bicikl - mot. voz. - (bicikl) - mot. voz. - mot. voz. _

Ukupna Sirina ukljuCuje rubne vibracijske pojaseve od 30 cm s obje strane kolnika.
Udio kamionskog ili autobusnog prometa <2%.

TABLICA 2. PREPORUCENA SIRINA (U CENTIMETRIMA) BICIKLISTICKIH ULICA S DVOSMJERNIM
PROMETOM (LIJEVO) | JEDNOSMJERNIM PROMETOM (DESNO)®

NA SLJEDECIM ILUSTRACIJAMA PRIKAZANA SU DVA TIPICNA PROFILA NIZOZEMSKIH BICIKLISTICKIH ULICA™

8 Sustrans, (2014), Cycle Streets,
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/cycling-guidance/sustrans_technical_note_32_-_cycle_streets.pdf

% Fietsberaad, 2019., Precice za projektante - preporuke o biciklistickim ulicama,
https://www.fietsberaad.nl/getmedia/c8a66983-9cbf-48c4-b0df-3d7f5550e6b0/Fietsberaadnotitie-Aanbevelinge
n- Fietsstraten-binnen-de-bebouwde-kom-2018-(versie1-1).pdf.aspx?ext=.pdf

70 Tablica je temeljena nainacici 1.1. ovog dokumenta.
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POJAS (b) POVRSINA (a) POJAS (b) KOLNIKA (c) DR

MIN 0,30 3,00 0,30 3,60 Jednosmjerna za motorni promet
MAX 0,40 4,00 0,4 4,80

VIBRACIJSKI VOZNA SREDISN]JI VIBRACIJSKI VOZNA VIBRACIJSKI SIRINA
POJAS (b) POVRSINA (a) POJAS (d) POVRSINA (a) POJAS (b) KOLNIKA (c)
MIN 0 2,00 0,5 2,00 0 4,5
MAX 0,4 2,50 1,50 2,50 0,4 7.3
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XIll. ZAJEDNICKE PROMETNE POVRSINE

Zajednicke prometne povrSine relativno su nov koncept kod kojeg se ne razlikuju povrSine za
automobile, pjeSake i bicikliste, nego se sve te vrste prometa nastoje medusobno integrirati u istom
prostoru. Jedno je od klju¢nih nacela da se ovakve povrSine oblikuju vise kao dnevni boravak na
otvorenom nego uobicajene prometne povrsine. U tu se svrhu elementi poput prometnih znakova,
semafora i rubnjaka koriste Sto je manje moguce, a u svrhu usporavanja prometa koristi se uli¢na
oprema kao Sto su stalci za parkiranje bicikala, klupe i Zardinjere. Na taj se nacin oblikuje Zivotni
prostor u kojem treba pronaci mjesta i za pjesacki, i biciklisticki, i promet motornih vozila. Bududi da
ne postoje prometni znakovi, od svakog sudionika u prometu zahtijeva se pozornost i osobna
odgovornost. Pretpostavlja se da su, kada ima manje pravila, sudionici u prometu medusobno
pazljiviji, a dobar prostorni raspored automatski rezultira sigurnijim ponasanjem svih sudionika.

Najveci nedostatak zajednickih povrsSina, usprkos povecanoj sigurnosti zbog vece pazljivosti, jest to
Sto prednost obi¢no imaju najjadi (tj. motorni promet) naustrb ranjivih sudionika u prometu (djeca,
osobe s invaliditetom, biciklisti i starije osobe).

Zajednicke povrSine mogu se pronaci i u Danskoj, a u odredenim uvjetima ulice i trgovi mogu se
oblikovati kao zajednicke prometne povrsine, tj. povrsine na kojima sudionici u prometu zajednicki
odlucuju kako ¢e tu povrsSinu dijeliti. Kako bi ona postala sigurna, bitno je uspostaviti ravnotezu
izmedu broja biciklista, pjeSaka i vozaca automobila.

Zajednicke povrSine mogu biti dobro rjeSenje, ali nisu pogodne za sve ceste i ulice. Najbolje su u
podrucjima s velikim udjelom ranjivih sudionika u prometu, Sto je Cest slucaj u gusto naseljenim
podrucjima s razlicitim funkcijama tijekom dana gdje cirkulira mnogo ljudi. Slicno kao i u Nizozemskoj,
i u Danskoj je za uvodenje zajednickih prometnih povrsina potrebno zadovoljiti odredene uvjete’:

Zajednicka prometna povrsina u Harensu u Nizozemskoj 2006. godine

71 CED, 2019, Shared space, https://cyclingsolutions.info/shared-space
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Nacela oblikovanja zajednickih prometnih povrSina

0N | ial

Najveca Nijedna skupina Osigurati
dopustena brzina sudionika u prometu e
P P rikladnu

15-20 km/h nema Sirinu
prEd nost prometne povrsine

L

Uovimsuzonama | Rgynopravnost | Ograniceno
raSkr|ZJa izmedu automobila, parkiranje

jednake bicikala i pjeSaka
vaznosti

Broj motornih vozila
do 4000 unutar 24 h

XIV. CESTE S POMOCNIM BICIKLISTICKIM TRAKAMA

U Danskoj se izvan naselja ¢esto moZe naici na ceste
s pomoc¢nim biciklistickim trakama. Na njima je u
sredini obiljeZzena jedna traka za dvosmjerni motorni
promet, dok su s obje strane obiljezene pomoc¢ne
trake namijenjene biciklistima i pjeSacima i odvojene
isprekidanim crtama. Motorna vozila smiju prijeci na
ove pomocne trake u trenutku mimoilaZzenja s
vozilima iz suprotnog smjera, no inae se moraju
kretati srediSnjom prometnom trakom. Ovo je dobar
nacin za unapredenje i prosirivanje biciklisticke
infrastrukture na manjim cestama gdje nema mnogo
prometa. Medutim, pri uvodenju ovakvih rjesenja,
treba uzeti u obzir brzinu vozila i gustoc¢u prometa.
Studija o u¢incima ovakvih cesta u Danskoj pokazala
je da se broj nesre¢a smanjio za 29%. Danska
biciklisticka federacija na svojoj je internetskoj
stranici objavila vodi¢ za njihovu primjenu:
https://cyclingsolutions.info/edge-lane-roads/

Troels Andersen
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XV. ODRZAVANJE

Zimska sluzba

Zime u Danskoj mogu biti vrlo hladne pa je nuzno
da se prometnice zimi dobro odrZavaju. Biciklisticke
prometnice podijeljene su u klase ovisno o vaznosti
u mreZi biciklistickih ruta te se sukladno tome
odreduju prioriteti CiS¢enja snijega i zimskog
odrzavanja’2.

Klasa |

Primarne biciklisticke rute, klju¢ne za neometan
protok biciklistickog prometa. Ove su arterije
toliko znacajne da moraju biti prohodne 24 sata
dnevno, svih dana u tjednu.

Klasa Il

Sekundarne biciklisticke rute ukljuCuju vazne
poveznice te kolske rute. Cid¢enje snijega i
posipanje protiv poledice provodi se danju, svih
dana u tjednu.

Klasa Il

Krace rute znacajne samo za lokalni promet.
Cis¢enje snijega i posipanje protiv poledice
provodi se samo radnim danom tijekom
uobicajenog radnog vremena i tek nakon Sto su
oCiS¢ene i odledene rute prve i druge klase.

Ole Kassow

Klasa IV

Putevi niskog prioriteta, poput rekreacijskih Sljuncanih staza. Obi¢no nisu predvidene za odrzavanje
zimi i snijeg se s njih Cisti samo povremeno.

Postoji mnogo nacina ciS¢enja snijega i posipanja protiv poledice, ukljuCujuci uobicajene metode
posipanja soli i Sljunka te solne otopine pomijeSane s drugim otapalima’3. Naravno, pri vedim
kolicinama snijega potrebna je ralica.

OdrZavanje i €iS¢enje

Odrzavanje biciklisticke mreze u Nizozemskoj s godinama je napredovalo, no i dalje je nerijetko
manjkavo pa se pojedine opasne tocke ne saniraju mjesecima ili Cak godinama. Borba protiv propusta
u odrzavanju, a osobito informiranje javnosti o tome, u posljednjih je desetak godina znatno
napredovalo zahvaljuju¢i velikoj kampanji nizozemskog Biciklistickog drustva te istrazivanju o
ucincima ostrih zima 2009./2010. i 2010./2011.

Biciklisti koji primijete problem u infrastrukturnoj mrezi mogu o tome obavijestiti Nizozemsko
biciklisticko udruZenje ili nazvati poseban telefonski broj za takve slucajeve. Problemi se zatim
prosljeduju lokalnim vlastima, koje rade na njihovom rjeSavanju.

Cis¢enje infrastrukture takoder je vaZzan dio njenog odrZavanja. U Danskoj se sustavno ¢is¢enje
provodi oko Cetiri puta godiSnje, ovisno o vaznosti biciklisticke prometnice. Tijekom jeseni, kada pada
lis¢e, potrebno je dodatno CiS¢enje kako bi se smanjila opasnost od proklizavanja. Postoje i ekipe u
pripravnosti (osobito petkom i subotom uvecer) koje uklanjaju staklo i druge predmete s prometnica.

72CED, 2019, Winter maintenance and cleaning of roads and cycle tracks,
https://cyclingsolutions.info/winter-maintenance-and-cleaning-of-roads-and-cycle-tracks

73 Treba imati na umu da upotreba kemijskih otapala moZe imati ekoloSke posljedice.
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SIGURNA VOZILA

I. SIGURNI BICIKLI

Becka konvencija o cestovhom prometu’* navodi
da “bicikl mora: a) imati ispravne kocnice; b) biti
opremljen zvonom koje se Ccuje s dovoljne
udaljenosti te ne smije imati nikakav drugi zvucni
uredaj za upozoravanje; ¢) sa straznje strane biti
opremljen crvenim reflektiraju¢im tijelom te d)
bijelim ili Zutim svjetlom sprijeda i crvenim
straga“. Medutim, u Europi nema zemalja koje ova
pravila provode na isti nacin, a mnoge, ukljucujudi
Nizozemsku i Dansku, koriste dodatne propise”.
Postoje nacionalno priznati standardi za biciklisticka
svjetla, ukljucujudi njemacki DIN 339587 i nizozemski
industrijski standard DEKRA””. Postoji i medunarodni
ISO standard za svjetla s dinamom i svjetla na
baterije’.

U Danskoj bicikli s dva kotaca ne smiju biti Siri od jednog metra ni duzi od 3,5 metara. Bicikli s viSe od
dva kotaca ne smiju biti Siri od 1,25 metara ni duZi od 3,5 metara. Bicikl mora imati dva svjetla - jedno
bijelo sprijeda i jedno crveno straga. Prednja i straznja svjetla mogu bljeskati, ali najmanje 200 puta u
minuti. Svjetla moraju biti vidljiva i sa strane te s udaljenosti od 300 metara. Ne smiju zasljepljivati druge
sudionike u prometu. Svjetla moraju biti pricvrs¢ena na bicikl, a ne na vozaca bicikla. Svjetla pricvrséena
na straznje dzepove ili nogu ne smiju se koristiti kao jedina svjetla, ali se uz svjetla pricvrs¢ena na bicikl
mogu koristiti kao dodatna. Svjetla se moraju koristiti u razdoblju izmedu sumraka i svitanja te u
uvjetima smanjene vidljivosti, poput magle i obilnog snijega.

Takoder mora postojati zvono na upravljacu. Bicikl mora imati ispravne kocnice na oba kotaca - dvije
rucne kocnice ili jednu ru¢nu i jednu noZznu. Za krSenje zakona propisana je nov€ana kazna od stotinjak
eura’.

U Nizozemskoj je propisano da bicikl mora imati bijelo ili Zuto svjetlo sprijeda i crveno straga. Svjetla
moraju biti upaljena nocu (izmedu zalaska i izlaska Sunca) te u loSim vremenskim uvjetima. Prednje
svjetlo mora biti pri¢vrS¢eno na bicikl ili na prsa vozaca bicikla te mora biti vidljivo prometu iz suprotnog
smjera. Straznje svjetlo mora biti pricvrs¢eno na bicikl ili straznju stranu vozaceva tijela, i to na visini od
26 do 120 cm od povrSine prometnice. Dodatna svjetla, na primjer dva prednja svjetla, u Nizozemskoj
nisu dopustena.

74 UNECE, 1993, Convention on Road Traffic of 8 November 1968, incorporating the amendments to the Convention
which entered into force on 3 September 1993, http://www.unece.org/trans/conventn/crt1968e.pdf

750 svjetlima na biciklima Europska biciklisticka federacija sastavila je 2013. izvjeStaj za ANEC u kojem se nalazi klasifikacija
svih propisa o svjetlima razlicitih europskih zemalja: https://anec.eu/attachments/ANEC-R&T-2012-TRAF-002.pdf

76 Beuth, 2012, DIN Bicycles - lighting equipment and dynamos,
http://www.beuth.de/de/norm/din-33958/148221878

7 RAl, Quality mark - Bicycle lighting
http://www.raivereniging.nl/activiteiten/keurmerken/keurmerk%?20fietsverlichting.aspx

78Svi medunarodni ISO biciklisticki standardi nalaze se na stranici: https://www.iso.org/ics/43.150/x/

72 Danski nacionalni propisi o dizajnu i opremi bicikala
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=182136chapters 4,5,6&7.
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II. MOTORNA VOZILA SIGURNIJA ZA BICIKLISTE

Sigurnosna oprema koju vozila moraju imati da bi se
smijela prodavati na trziStu Europske Unije propisana je
na razini Unije putem reZima homologacije, koji
trenutno ukljuCuje testiranje kocnica, rasvjete, guma itd.

Europska Unija nedavno je (2019.) aZurirala owvu
regulativu®®, a do 2022. godine nova vozila morat ce
imati ugradene napredne sustave, kao 5to su napredni
sustav za kocenje u slucaju opasnosti za pjeSake i
bicikliste, bolju pasivnu sigurnost zahvaljujudi
poveéanim zonama guzvanja poklopca motora u
slucaju naleta na pjeSaka (3to ¢e ukljucivati i terenska
vozila, koja su dosad bila izuzeta), inteligentni sustav za
pomo¢ pri kontroli brzine, sustave za upozoravanje na
kamionima i bolju izravnu vidljivost nezasti¢enih
sudionika u cestovnom prometu iz vozaceva sjedala®’.

Inteligentni sustav za pomoc¢ pri kontroli brzine ima
revolucionaran potencijal, jer e sva nova vozila imati
ugraden sustav koji ¢e biti povezan s papucicom
ubrzanja i koji ¢e reagirati u sluaju voznje iznad
dopuStene brzine. Sustav ¢e se modi iskljuciti u
kriticnim situacijama kad je nuZzno povecati brzinu
voznje, ali ¢e uvijek biti uklju¢en kod prvog pokretanja
vozila. Vozila Ce registrirati znakove ogranicenja brzine ili primati podatke o cesti direktno putem satelita,
ili oboje, kako bi se brzina mogla prilagoditi ogranicenjima na prometnici. Procjenjuje se da je za 95%
prometnica u EU ogranicenje brzine ve¢ kartirano i uneseno u navigacijske sustave. Gospodarska
komisija Ujedinjenih naroda za Europu (UNECE) odredit ¢e tocne tehnicke specifikacije ovih mjera. Uz
ova pravila na razini Europske Unije svaka zemlja moZe donijeti i vlastite mjere za poboljSanje sigurnosti
vozila. Zainteresirane strane dogovorit ¢e se koliko ¢e takve mjere biti stroge te kako ¢e se tumaciti u
odnosu na europsku regulativu.

Nacionalne i lokalne vlasti takoder mogu:

Vv  Unaprijediti sustav inventarizacije i aZuriranja znakova za ogranicenje brzine te digitalno mapirati
ograniCenja brzine (pazedi na kvalitetu i specifikacije podataka) kako bi se u potpunosti pripremile
za uvodenje inteligentnih sustava za pomoc pri kontroli brzine. Ti bi podaci trebali biti na
raspolaganju svim upraviteljima cesta s mogu¢nos¢u brzog azuriranja promjena.

V' Zemlje ¢lanice trebale bi pruziti politicku podrsku i izdvojiti sredstva za infrastrukturu digitalnog
mapiranja te definirati okvir za suradnju i razmjenu podataka.

\/ Pravne osobe koje upravljaju javnim cestama morat ¢e prikupljati i objediniti podatke o
ograniCenju brzine. Morat e uvesti digitalne karte svih tipova cesta, koje ¢e se mod¢i jednostavno
azurirati (npr. podacima o radovima na cesti i promjeni vremena). Lokalne Ce vlasti biti zaduzene
za pravovremeno pruzanje informacija o ogranicenju brzine svim upraviteljima cesta.

Inteligentni sustavi za pomoc¢ pri kontroli brzine trebali bi se ugradivati u sva sluzena vozila,
autobuse i sli¢no, kao i u vozila recidivista u prekr3ajima prekoracenja brzine.

Uvesti ograniCenje brzine od 30 km/h u naseljimaili, ovisno o nadleznosti, potaknuti lokalne vlasti
da to ucine.

8 Ovdje mozete pronadi popis mjera: http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2019-0391_EN.html
8 1zravno vidno polje u teretnim vozilima (Direct Vision) do 2025.
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I11. SIGURNIJA TERETNA VOZILA B Regulirati drzavnu javnu nabavu i druge ugovorne procese kako bi u svim gradevinskim i
infrastrukturnim radovima osigurale iskljucivo primjenu teretnih vozila koja su u skladu s novim
direktivama Europske Unije o izravnhom vidnom polju i sustavima za zastitu ranjivih sudionika u
prometu.

Drzave bi trebale poticati lokalne vlasti da u svojim projektima i javnoj nabavi koriste iskljucivo
sigurna teretna vozila. Javna nabava moZze biti odlican nacin povecanja udjela sigurnih vozila u
naseljima?®.

m Moguce je i uvodenje ogranicenja kretanja za teSka vozila u urbanim sredinama, sto ukljucuje
uspostavu dopustenih ruta za veca vozila ili zabranu kretanja u odredeno doba dana ili na
odredenim dionicama. Moguca je i zabrana prometa opasnih teskih teretnih vozila u naseljima, pri
¢emu bi dopusSten bio iskljuCivo promet teSkih vozila s trazenim sigurnosnim sustavima i
opremom.

London je grad sa zanimljivim primjerima 3to lokalne vlasti mogu poduzeti. Grad London uveo je
propise o preglednosti koje sva teSka vozila moraju zadovoljiti Zele li u¢i u grad®. Nadalje, u suradnji
s gradevinskom industrijom radi se na uvodenju sigurnijih vozila, vozaca i procesa nuznih da biim se
odobrio rad na gradskom podrucju®’.

IV. TEHNICKA ISPRAVNOST VOZILA

EU direktiva tehnicke ispravnosti vozila zahtijeva da joj se ¢lanice EU prilagode, od svibnja 2018. godine
Postoje tehnicki pregledi vozila na cesti te redovni tehnicki pregledi u specijaliziranim stanicama®,.

1. Provjere na licu mjesta drzavne vlasti provode nenajavljeno na odredenim mjestima uz cestu, pri
¢emu mogu provjeriti i poloZaj te oSteéenja retrovizora.

2. Redovni tehnicki pregledi osnovni su nacin provjere jesu li sva vozila u Europskoj Uniji tehnicki
ispravna te zadovoljavaju li iste sigurnosne kriterije kao i kad su prvi put registrirana, Sto je koristan
model i za zemlje izvan Europske Unije.

TeSka teretna vozila ¢ine oko 3% europskog voznog parka i 7% prijedenih kilometara, no sudjeluju u
Cak 15% svih nesreca sa smrtnim ishodom, koje diljem Europske Unije odnose oko 3800 Zivota
godisSnje. TeSka teretna vozila prilikom desnog skretanja predstavljaju veliku opasnost za vozace
bicikala, a oko 13% smrtno stradalih biciklista 2015. godine Zivot je izgubilo upravo u sudaru s teSkim
teretnim vozilom®. Taj je postotak u nekim gradovima i veci. U Londonu, na primjer, u posljednje tri
godine teska teretna vozila uzrokovala su smrt viSe od 70% svih smrtno stradalih biciklista, usprkos
tome 3to na teSka teretna vozila otpada svega 4% ukupno prijedenih kilometara u Londonu®.

Danska je u svrhu rjeSavanja ovog problema donijela 16 preporuka zbog kojih je od 1990-ih do danas
broj smrtno stradalih biciklista u nesrecama s tesSkim teretnim vozilima pao za oko 60%. Preporuke se
odnose na edukativne kampanje usmjerene na vozace kamiona i bicikala; viSe policijskih kontrola;
pozicioniranje retrovizora i oblikovanje vozacke kabine s izravnom preglednoS¢u (koja ne ovisi o
ogledalima) itd.®* Kao Sto smo ve¢ spomenuli, norme za izravno vidno polje teretnih vozila u
meduvremenu su prihvacene na razini Europske Unije, a kabine s izravnom preglednosc¢u, uz sustave
upozorenja o biciklistima/pjeSacima u sljedecih ¢e nekoliko godina postati obavezne za sva nova teska
teretna vozila.

Tocnije, kabine tedkih teretnih vozila morat ¢e imati bolju izravnu preglednost sa svih strana te ugraden
sustav detekcije i upozorenja na slijepe kuteve (BSIS), koji ¢e prilikom skretanja registrirati pjeSake ili
bicikliste u blizini te u slu€aju neizbjeznog sudara upozoriti vozaca. Medutim, nacionalne i lokalne vlasti
mogu sudjelovati u radu Gospodarske komisije Ujedinjenih naroda za Europu kako bi se pripremile za
potpuno uvodenje izravnog vidnog polja u teretnim vozilima (Direct Vision) do 2015. godine i sustava
detekcije i upozorenja na slijepe kuteve do 2022. godine. S tim ciljem nacionalne i lokalne vlasti mogu:

8 London predstavlja dober primer tovrstnega dela

82 EU Baza podataka o prometnim nesere¢ama https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en# 8 TFL, (2019, Direct Vision Standard and HGV Safety Permit,

8 ROSPA 2018 https://tfl.gov.uk/info-for/deliveries-in-london/delivering-safely/direct-vision-in-heavy-goods-vehicles
https://www.rospa.com/rospaweb/docs/advice-services/road-safety/cyclists/cyclists-and-lorries-factsheet-0206.pdf 87 Za dodatne informacije posjetite stranicu: https://www.clocs.org.uk/

8 Danska uprava za ceste, The Right Turn Group, Thomas Bjerg, (2019.), Prevention of right-turn accidents in 8 Sve pojedinosti moZete pronaci na stranici:

Denmark, https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/2019-08/H%C3%B8jresvingsfolder-ENG.pdf https://ec.europa.eu/transport/road_safety/topics/vehicles/vehicle-inspection_en
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UPRAVLJANJE

I. PRACENJE | EVALUACIJA

lako je prikupljanje kvalitetnih podataka klju¢no, u mnogim su zemljama Europske Unije podaci o
biciklistickom prometu manjkavi. Potrebno je prikupljati ne samo pouzdane podatke o broju tesko i
smrtno stradalih biciklista, nego i o prijedenim udaljenostima i vremenu putovanja za sve oblike
prometa kako bi se dobili to¢ni podaci o izloZzenosti koji pomazu u otkrivanju i fokusiranju na podrucja
rizika te razumijevanju stvarnog ucinka sigurnosnih intervencija. Naravno, isti podaci mogu biti korisni
i za upravljanje prometom, 3to ¢e takoder povecati sigurnost u cijelom prometnom sustavu. lako
vecina smrtno stradalih biciklista stradava u nesre¢ama s motornim vozilima, do mnogih ozbiljnih
ozljeda dolazi i u samostalnim padovima s bicikla pa treba otkriti razloge zaSto do nesreca dolazi i
pronaci nacin kako ih sprijeciti.

Primjeri prikupljanja podataka

Sto se ti¢e nesreca, u Nizozemskoj postoji drzavna baza podataka koja se temelji na podacima
osiguravajucih kuca, policije i bolnica (osobito Hitne sluzbe, no jasno je da postoji podzastupljenost
biciklista u tim podacima), a javnu kartu biciklistickih nesreca ureduje nizozemsko ministarstvo nadlezno
za infrastrukturu i promet (www.fietsongevallen.oververkeer.nl). Statisticke podatke o biciklistickom
prometu i nesreCama godiSnje objavljuje Nizozemski zavod za statistiku.

Mnoge jedinice lokalne samouprave podatke o broju biciklista prikupljaju uglavhom pomocu detektora na
biciklistickim stazama, kao Sto je prikazano na slici desno®. U velikim se gradovima provodi i ru¢no
brojanje parkiranih bicikala na odredenim mjestima, Sto zahtijeva mnogo vremena.

Na temelju policijskih zapisnika svoje izvjeStaje o prometnim nesre¢ama objavljuju i Danska uprava za
ceste (https://www.vejdirektoratet.dk/side/trafikulykker-aret-2018) te Danski zavod za statistiku
(https://www.dst.dk/en/Statistik/dokumentation/documentationofstatistics/road-traffic-accidents).

Postoje i inovativniji nacini prikupljanja adekvatnih prometnih podataka. Sustavi iznajmljivanja javnih
bicikala i elektri¢nih romobila te navigacijske aplikacije takoder prikupljaju mnogo podataka, koji bi trebali
biti dostupni i drzavnim institucijama za istrazivanja.

Vlasti bi trebale od svih pruZatelja prometnih usluga zahtijevati da gradovima dostavljaju podatke o
koriStenju te prometnim nesrecama kao uvjet za dobivanje dozvole za rad. Sli¢ni uvjeti o prikupljanju
podataka trebali bi biti dio ugovora u sklopu javnih natjecaja za gradnju i odrZavanje cesta. Medutim, valja
upozoriti da prikupljeni podaci moraju biti u skladu s Op¢om uredbom o zastiti podataka (GDPR) te da se
prikupljanje mora provoditi na nacin koji olakSava medunarodnu usporedbu i usporedbu razlicitih
razdoblja.

Preporucuje se i usporedba policijskih podataka s bolnickim podacima, podacima gradskih sluzbi i
pruZateljima usluga u prometu. Takvi objedinjeni podaci mogu pomoci u boljem razumijevanju nacina na
koji infrastruktura, prometna pravila te ponaSanje sudionika u prometu utjeCu na vozace bicikala (i ostale
sudionike u prometu) te u konacnici na broj stradalih u prometu. Pretpostavlja se da mnogo biciklistickih
nesreca® nije prijavljeno ili je pogresno prijavijeno pa ne postoje posve pouzdani podaci o broju nesreca i
ozljeda®'. Kod neprijavljenih ili pogresno prijavljenih nesreca Cesto je rije¢ samostalnom padu s bicikla, Sto
je Cesto rezultat loSe osmisljene ili neadekvatno izvedene infrastrukture. Pracenje tih podataka vazno je za
razumijevanje potreba u izgradniji i razvoju infrastrukture.

8 HIG, 2019, Fietssystem, https://hig.nl/traffic-systems/monitoring-registratie/fietssystemen

9 EC, 2019, Data Considerations,
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/pedestrians/crash_characteristics_where_and_
how/data_considerations_en

ot Mindell, J. S., Leslie, D., & Wardlaw, M. 2012. Exposure-based, ‘like-for-like’assessment of road safety by travel
mode using routine health data. PloS one, 7(12),
http://journals.plos.org/plosone/article?id=10.1371/journal.pone.0050606
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Preporuke za prikupljanje podataka

Europska biciklisticka federacija preporucuje odredivanje ciljane stope poginulih u prometu u svim
zemljama ¢lanicama Europske Unije. Ove stope trebaju biti uskladene s dosadasnjim napretkom svake
zemlje te koordinirane na razini Europske Unije kako bi se ostvarila europska Vizija nula poginulih u
prometu 2050. godine. Europska komisija mogla bi svim zemljama ¢lanicama predloZiti smjernice i
preporuke za ostvarenje ovih ciljeva.

ECF predlaze skup klju¢nih pokazatelja koje bi zemlje clanice Europske Unije trebale prikupljati

neovisno o tome Sto EU nalaze, buduci da bi bili vrlo korisni u promicanju sigurnosti na cestama. Te bi
pokazatelje prvo trebale prikupiti zemlje ¢lanice, uz pomo¢ Europske komisije ako je nuzno. Zatim bi

trebali postati ciljevi koje treba ostvariti u vodec¢im zemljama clanicama.

EUROPSKA BICIKLISTICKA FEDERACIJA PREPORUnyE SLJEDECE POKAZATELJE ZA
PROCJENU SIGURNOSTI BICIKLISTICKOG PROMETA

Podaci o izloZzenosti
sudionika u
rometu (prijedena
ilometraza te
vrijeme provedeno
u prometu, za sve
oblike prijevoza)

Ciljane stope

/ poginulih u
O prometu na

cestama

Postotak
biciklista i
pjeSaka koji se na
prometnicama

o @  osjecaju

sigurno”
nasuprot onima
koji se , osjecaju

ugrozeno"
(percepcija rizika
ili subjektivna
sigurnost)

Postotak

% cestovne mreze
koji je siguran

— = 7 7 zabicikliranje

Postotak
stanovnistva

ﬂ koji ima pristup
sigurnoj
€CO biciklistickoj

mrezi

2Jensen, S.,Rosenkilde, C., Jensen, N., 2006, Road safety and perceived risk of cycle facilities in Copenhagen,

Podaci o izloZzenosti pomazu u
prepoznavanju i fokusiranju na
podrucja rizika te razumijevanju
stvarnog  ucinka  sigurnosnih
intervencija

Ciliane stope poginulih treba
sagledavati u odnosu na podatke o
izlozenosti kako bi se mijerio rizik za
svaku skupinu sudionika u prometu
te precizno usmijerilo djelovanje s
ciliem povecanja prometne sigurnosti

Potrebno je mijeriti “zadovoljstvo
infrastrukturom” kako intervencije
vezane za prometnu sigurnost ne
bi samo natjerale vozace bicikala
da prijedu na druge oblike
prijevoza. Naime, pojedine mjere
mogu poboljSati statistiku prometne
sigurnosti  smanjenjem  broja
biciklista, no to ne bi trebala biti
namjera. Percepcija rizika medu
korisnicima takoder je korisna za
ocjenu ucinka sigurnosnih
intervencija.

Osnovni pokazatelj koliko je
cestovna mreZza sigurna za
bicikliranje

Vaznost pojedine ceste ovisi o
gustoc¢i stanovniStva u njenoj
blizini

Istrazivanja na nasumicnim
uzorcima stanovnistva o
navikama putovanja ili drugi
usporedivi podaci

Nacionalni podaci o broju
poginulih u prometu zajedno
s podacima o izlozenosti

Istrazivanja na nasumicnim
uzorcima stanovniStva; ne
samo medu biciklistima
buduci da treba obuhvatiti i
one koji razmisljaju o
bicikliranju, ali se mozda ne
usuduju. Moze se provoditi
na cestama i raskrizjima kao
u Kopenhagenu®2.

ECF  predlaze usvajanje
zajednickog okvira pokazatelja
za ocjenu sigurnosti mreze ili
pojedinih ruta. Najjednostavniji
nacin bio bi definirati pojedinu
dionicu ceste sigurnom za
bicikliranje ako zadovoljava
neki od sljedecih kriterija:

* ogranicenje brzine na najvise
30 km/h

* obiljeZena biciklisticka traka
(samo signalizacijom odvojena
od motornog prometa na
kolniku)

https://nacto.org/wp-content/uploads/2010/08/Cycle_Tracks_Copenhagen.pdf
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Postotak stanovniStva u
dobi od 8 do 18 godina
koji ima na raspolaganju
sigurnu biciklisticku rutu
izmedu doma i Skole

T

A

Postotak cestovne mreze
s ograni¢enjem brzine
od 30 km/h ili manje

Postotak cestovne
mreze s biciklistickim
trakama

Postotak cestovne mreze
s biciklistickim stazama

Postotak drzavnih cesta
(uklju€ujuci autoceste,
brze cesteisl.)s
alternativnim rutama za
bicikliranje na velike
udaljenosti

Ukupna duzina
certificiranih EuroVelo
ruta [km]

Zemlje ¢lanice s
dugorocnim
programima cestovne
sigurnosti, ukljucujudi i
biciklisticki promet

Kombinacije i udjeli
ostalih sudionika
prometnih nesreca, za
sve vidove prometa

Sigurni uvjeti za bicikliranje osobito
su vazni za djecu i mlade kao nacin
stjecanja njihove samostalnosti.
Ceste bi morale biti sigurne i
prilagodene za svakoga. Sigurnost
djece i mladih u prometu moze
posluziti kao priblizna mijera
sigurnosti (i percepcije rizika)
prometne infrastrukture i za
vozace bicikala.

Detaljniji skup pokazatelja za
ocjenu koliko je prometna mreza
sigurna za bicikliranje. Mogu se
koristiti kao dodatna metoda
ocjenjivanja.

Postoje mnoga podrucja duz vaznih
nacionalnih cestovnih pravaca
koja su (ili bi mogla biti) vrlo
zanimljiva biciklistima. Izvan naselja
dogada se znatan udio biciklistickih
nesreca (oko 40% smrtno stradalih
izvan naseljenih mjesta)

EuroVelo je mreza dugih
europskih cikloturistickih ruta s
jasnim kriterijima certifikacije,
Sto olakSava ocjenu ne samo
kvantitete nego i kvalitete
biciklisticke infrastrukture na
europskoj razini

Radi dobrog upravljanja i
kontinuiranog rada na
poboljSanju cestovne sigurnosti,
javne vlasti trebaju definirati
cilieve i akcijske planove za
njihovo ostvarenje

Kako bi se smanjili rizici i Stete od
prometnih nesreca, treba razumieti
izmedu kojih vrsta sudionika u
prometu uopce dolazi do nesreca
i s kakvim posljedicama

* izgradena biciklisticka staza
(fizicki odvojena od motornog
prometa na kolniku)

Sustav ocjenjivanja moze
ukljuciti i kvalitativne
pokazatelje kao Sto su
kvaliteta i Sirina prometne
povrsine. Takoder se moze
nadovezati na preporuke iz
poglavlia o biciklistickoj
infrastrukturi.

Iste kriterije sigurnosti treba
dosljedno primjenjivati i kod
ostalih pokazatelja iz ove
tablice, Sto ukljucuje i pristup
mrezi sigurnih ruta, sigurnost
za djecu i drugo.

Postotak nacionalnih
(drzavnih, strateskih...) cesta
s izgradenim alternativnim
rutama za sigurno bicikliranje

Europska biciklisticka
federacija odrzava skup
podataka o EuroVelo
rutama za svaki kilometar
rute

Broj nacionalnih akcijskih
planova i programa

Broj i vrsta drugih sudionika
prometnih  nesreéa, po
vidovima prometa

STRANICA 52



STRANICA 53 PROGRAM ZAGOVARANJA SIGURNIJEG BICIKLISTIEKOG PROMETA - VODIC NAJBOLJIH PRAKSI

EUROPSKA BICIKLISTICKA FEDERACIJA PREPORUCUJE UVODENJE SLJEDECIH

POKAZATELJA SIGURNOSTI NA CESTAMA ZA SVE SUDIONIKE U PROMETU;
®

Postotak vozila (automobila, kombija, teretnih vozila, autobusa, bicikala,
elektri¢nih bicikala) koja voze dopuStenom brzinom za svaku vrstu
ceste. Kontrola brzine klju¢an je faktor za smanjenje rizika, pogresaka
i posljedica prometnih nesrec¢a. Ogranicenja brzine odnose se na sve

oblike prometa, ukljucujudi bicikle. Medutim, prekr3ajne odredbe
trebaju odraZavati ozbiljnost rizika koju predstavlja svaki vid prometa

Postotak smrtnih slu€ajeva uzrokovanih
voznjom u alkoholiziranom stanju

Postotak vozaca motornih vozila i

bicikala koji u voZniji koriste mobitele Postotak cesta koi dovoliavai
(provjerom uz cestu). Distrakcija u ostotak cesta Koje zadovoijavaju

voZnji ponovno je u porastu zbog sve stcandarvd’e Direktive o upravljanju

ece upotrebe pametnih telefona i sigurnosc¢u cestovne infrastrukture

uredaja (koja bi trebala ukljucivati
biciklisticku infrastrukturu; vidi
dio o infrastrukturi)

Postotak automobila u prometu
koji imaju 5 zvjezdica na Euro
NCAP testu sigurnosti

Broj policijskih provjera u vezi s
prebrzom voZnjom, voZnjom u
alkoholiziranom stanju te
upotrebom mobitela

BUS STOP
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II. DONOSENJE | PROVODENJE JAVNIH POLITIKA

Pridobivanje dionika

Tijela javne uprave zainteresirana za promociju bicikliranja i povec¢anje prometne sigurnosti (Sto je
medusobno povezano) moraju ukljuciti i uvaZziti sve dionike kojih se to ti¢e. Prethodno savjetovanje s
biciklistickim organizacijama pruzit ¢e legitimitet sigurnosnim intervencijama, ali i ukazati na detalje
koji bi inace prosli nezapazeno (npr. prepoznavanje osobito opasne ceste ili potencijalno korisne
poveznice koja bi privukla nove bicikliste). Predstavnici udruZenja automobilista i prijevoznika tereta
takoder trebaju biti ukljuceni u ovakve razgovore, ne samo zbog davanja legitimiteta odlukama, nego
i kako bi se kroz kompromise ublaZio njihov otpor prema ogranicenjima za motorni promet.

Biciklisticka infrastruktura gotovo uvijek doprinosi povecanju sigurnosti i ostalih sudionika u
prometu®, $to su razni dionici u Danskoj i Nizozemskoj ve¢ uvelike prepoznali. Suzavanje cesta kako bi
se osigurao prostor za biciklisti¢ku infrastrukturu smanjuje brzinu motornih vozila na tim cestama,
povecava sigurnost te vjerojatno poboljSava proto¢nost ukupnog prometa. Izgradnjom biciklisticke
infrastrukture izmedu nogostupa i kolnika povecava se sigurnost pjeSaka. | naravno, sto se viSe ljudi
vozi biciklom, manje je automobila na cestama, ¢ime se smanjuje broj nesreéa u kojima stradavaju
drugi sudionici u prometu (biciklisti iznimno rijetko izazivaju nesrece u kojima smrtno stradavaju ili su
teSko ozlijedeni drugi sudionici u prometu).

Nacionalne biciklisticke strategije

Stvaranje nacionalne ili regionalne strategije dobar je nacin da se politike prometne sigurnosti utemelje
u Sirim prometnim politikama. Nacionalne biciklisticke strategije omogucavaju vladama da definiraju
jasan okvir za razvoj bicikliranja i biciklizma u svojim zemljama. Time poticu regionalne i lokalne vlasti da
takoder prepoznaju vaznost i daju prostor bicikliranju u svojim razvojnim politikama. Bilo bi idealno da
nacionalni strateski okvir ukljuCuje vertikalnu i horizontalnu koordinaciju svih nadleznih tijela javnih
vlasti, da potice razmjenu dobrih praksi, edukaciju i razvoj vjestina javnih sluzbenika, sufinanciranje
investicija u biciklisticku infrastrukturu te financiranje pilot-projekata, istrazivanja i promotivno-edukativnih
kampanja. Osim toga, nacionalne biciklisticke strategije mogu usmijeriti i rasprave o novim zakonskim i
proracunskim okvirima koje treba usvojiti na nacionalnoj razini, $to se posebno odnosi na propise koji
ureduju sigurnost prometa te porezne stope i poticaje za putovanje na posao biciklom. Nadalje,
nacionalne biciklisticke strategije takoder promicu znacaj bicikliranja u podrucjima poput cikloturizma,
intermodalnosti, obrazovanja i zdravlja gradana. Postavljanje jasnih ciljeva, osobito Sto se ti¢e naCinske
razdiobe putovanja, olakSavaju nacionalnim vlastima mobilizaciju razli¢itih dionika uklju¢enih u
promicanje bicikla kao prijevoznog sredstva.

Iskustvo FedEx Expressa

Program “Sigurnost u projektiranju” koji je
pokrenuo FedEx Express International osigurao
je da se sigurnost biciklista uzima u obzir kod
dugorocnih planova gradnje i rekonstrukcije
svih gradevina i postrojenja kompanije. Ocjene
sigurnosti ruta i mogucnosti pristupa biciklom
uvrstene su u standardni postupak odlucivanja o
svim novim gradevinama, a sigurnost biciklistickog
prometa postala je dijelom revizije zastite na radu.
To znadi da FedEx Express u svim promjenama
koje se odnose na radno okruzenje u obzir
uzima ne samo kako bicikli na siguran nacin
mogu biti ukljuceni u poslovanje tvrtke, nego se
brine i o sigurnosti zaposlenika koji na posao
putuju biciklom.

% University of Colorado Denver. (29. svibnja 2019.). Ova je studija pokazala da upotreba biciklistickih traka
smanjuje smrtnost svih sudionika u prometu: Ceste su sigurnije za vozace motornih vozila, pjeSake i bicikliste u
gradovima s razvijenom biciklistickom infrastrukturom. ScienceDaily. Preuzeto 19. prosinca 2019. sa stranice
www.sciencedaily.com/releases/2019/05/190529113036.htm, i Marshall, W. (2017.). Why Are Bike-Friendly Cities
Safer for All Road Users?.



