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1 Give Cycling a Push:
PRESTO vodici i info-listovi

Planski razvoj biciklizma na dnevhom je redu u europskim gradovima. Posljednjih godina i
desetljeca, mnoge lokalne vlasti poduzimaju niz aktivnosti u svrhu poticanja biciklizma kao
svakodnevnog nacina prijevoza, jer je sve ocitije da je biciklizam dobar za gradove (vidi i
sljedece poglavlje).

Medutim, oni koji donose odluke o tome, kao i oni koji sudjeluju u provedbi, nalaze se pred
nizom pitanja. Kako osmisliti ucinkovitu strategiju razvoja biciklizma? Koji bi pristup najbolje
odgovarao mojemu gradu? Kako izgraditi visokokvalitetnu infrastrukturu? Kako potaknuti
ljude na koristenje bicikala i njegovati kulturu biciklizma? Sve vedi uspjeh konferencije
JVelocity” svjedoCi o potrebi za znanjima o strategijama razvoja biciklizma i potrebi za
razmjenom iskustava. Price o uspjesima vec¢ su dobro poznate i sluZze kao primjeri dobre
prakse i nadahnuce ostalima. Razvijaju se nacionalne i lokalne smjernice za oblikovanje kao i
centri za istraZivanje i pracenje. BYPAD je postao vazan alat u analizi i pracenju strategija
razvoja biciklizma. Znanja je u ovom podrucju sve viSe, ali ono nije dovoljno objedinjeno, a
njegova primjena u konkretnim gradskim kontekstima lokalnim je vlastima i dalje veliki
1Zazov.

Smjernice i info-listovi projekta PRESTO prvi su pokusSaj da se u pristupacnom obliku
objedine suvremena europska znanja i iskustva o strategijama razvoja biciklizma.
OsmisSljeni su ne samo da bi pomogli gradovima partnerima u njihovim aktivnostima
provedbe razvoja biciklizma, nego i da bi sluzili kao smjernice za Europu u cjelini.

Projekt PRESTO: promicanje voZnje biciklom za svaku priliku i svakog Covjeka:

Pet gradova i niz stru¢njaka udruZuju se u razvijanju strategija kojima Ce iskoristiti potencijal za
biciklizam u gradovima. Radi se o gradovima razli¢itih veli¢ina, lokacija, kulturnih znacajki i tradicija
biciklizma. Svaki ¢e od njih provoditi aktivnosti u tri podrucja: biciklistiCkoj infrastrukturi, promociji
biciklizma, i konkretno promociji i razvoju elektricnih bicikala. Tijekom projekta ¢e imati priliku proci
razne vrste obuke i savjetovati se sa struc¢njacima. Na taj nacin steCena znanja i iskustva objedinit ¢éemo
u obliku e-ucionice o strategijama razvoja biciklizma, koja Ce biti otvorena za sve zainteresirane.
www.presto-cycling.eu

Cetiri Vodi¢a za strategiju razvoja biciklizma nude jasan i sistemati¢an okvir kojim se
nadamo pomo¢i donositeljima odluka u razvijanju strategije razvoja biciklizma.

Jedan vodi¢ daje opée smjernice i navodi osnove sustavne strategije razvoja biciklizma.
Naravno, ne postoje univerzalna rjeSenja za sve gradove i sve situacije. Zato smo u vodicu
razlikovali gradove prema stupnju razvoja biciklizma kao gradove pocetnike, gradove u
usponu i gradove predvodnike i predloZili pristupe i pakete mjera koji su se u pojedinoj
fazi pokazali najucinkovitijima.

Ostala tri vodiCa bave se po jednim podru¢jem razvoja biciklizma: biciklistickom
infrastrukturom, promocijom biciklizma i pedelek-biciklima. Vodi¢i o infrastrukturi i
promociji daju pregled osnovnih nacela, najvaznijih problema i Cimbenika u donosenju
odluka, bez ulazenja u tehnicke detalje. Vodi¢ o pedelecima bavi se ulogom koju ta vozila
mogu imati u gradskom prometu i nacinima kako lokalne vlasti i prodavacdi bicikala mogu
promicati njihovu uporabu.


http://www.presto-cycling.eu/
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Uz Vodice smo pripremili i 25 info-listova o provedbi, koji daju podrobnije i konkretnije
(tehnicke) informacije o tome kako provesti niz mjera razvoja biciklizma. Info-listovi sluze
kao radni priru¢nik za sve koji se bave provedbom mjera razvoja biciklizma.

Smijernice su sastavljene sa svrhom da budu od stvarne prakti¢ne koristi lokalnim vlastima
pri definiranju njihove vlastite strategije razvoja biciklizma. Ipak, na njih treba gledati kao na
projekt u nastajanju koji ¢e, nadamo se, potaknuti raspravu i povratne informacije i doZivjeti
daljnje preinake i poboljsanja u godinama koje slijede.

PRESTO VODIC ZA STRATEGIJU RAZVOJA BICIKLIZMA:
OPCE SMIERNICE

PRESTO VODIC ZA STRATEGIJU RAZVOJA
BICIKLIZMA:
PROMOCIJA

PRESTO VODIC ZA STRATEGIJU RAZVOJA BICIKLIZMA:
INFRASTRUKTURA

INFO-LISTOVI O PROVEDBI: INFO-LISTOVI O PROVEDBI:
INFRASTRUKTURA PROMOCIJA

Povezivanje biciklisticke mreZe Podizanje svijesti

Biciklizam i smirivanje prometa Kampanje opceg promicanja biciklizma

Biciklisticke staze Biciklisticka dogadanja i festivali

Biciklisticke trake Biciklisticki barometri

Biciklisticke ceste

Voznja biciklom u suprotnom smjeru u
jednosmjernim ulicama

Bicikli i autobusi
Biciklisti i pjesaci
Krizanja i prijelazi
KriZzanja s prednoséu prolaska
Kruzni tokovi
Semaforizirana krizanja
Denivelirana krizanja
Parkiranje

. Sustavi za parkiranje i pohranu bicikala

. Parkiranje bicikala u sredistu grada

. Parkiranje bicikala u stambenim cetvrtima

Javni prijevoz

. Biciklisti¢ka infrastruktura na intermodalnim

stanicama

Slika 1: PRESTO info-listovi i vodici za

Ciljane biciklisticke kampanje u skolama
Kampanje promicanja sigurne voznje
biciklom
Informiranje
. Biciklisticke karte

. Biciklisticki informativni centri / centri

za mobilnost
Obuka i programi
. Ciljana biciklisticka obuka odraslih
. Probne voznje bicikala
PRESTO VODIC ZA STRATEGIJU RAZVOJA

BICIKLIZMA:
Elektric¢ni bicikli

INFO-LIST O PROVEDBI:
PEDELECI

Propisi o elektri¢nim biciklima

strategiju razvoja biciklizma
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2 Biciklizam je dobar za gradove

Biciklizam u gradovima je u porastu. Lokalne vlasti sve CeSée razvijaju ambiciozne planove
razvoja biciklizma. To se dogada zbog sve izrazenije svijesti o tome koliko je biciklizam
gradovima koristan. Ono Sto se u danskim i nizozemskim ,gradovima predvodnicima”
podrazumijeva vel desetljeCima, sada postaje sve jasnije i svima ostalima: u svakoj
dugorocnoj strategiji razvoja gradova biciklizam treba shvatiti ozbiljno kao svakodnevni nacin
prijevoza.

Pogledajmo na koje sve nacine biciklizam moze doprinijeti gradskim sustavima prijevoza i
odrzivom razvoju gradova®.

Gradovima je potrebno vise od osobnih automobila i javnog prijevoza. U gradovima
je hodanje jedan od najvaznijih nacina kretanja, pa poboljSsanje prohodnosti u gradovima
treba biti primarni cilj. No, uzmemo li u obzir udaljenosti koje premasuju doseg pjesacenja,
vecéina se gradova oslanja velikim dijelom na osobne automobile i javni prijevoz. Oba ova
nacina prijevoza imaju svojih prednosti, ali takoder i vaznih nedostataka i ogranicenja.

e Osobni automobil je vrlo primamljivo prijevozno sredstvo: prilagodljiv je, pristupacan i
moze prevaliti bilo koju udaljenost. Bez sumnje ¢e i u buducnosti igrati vaznu ulogu.
Medutim, u gusto izgradenim urbanim podrudjima i na razmjerno malim udaljenostima,
automobili kao prijevozno sredstvo nisu ni ucinkoviti, ni odrzivi. Stanovnici gradova su
sve nezadovoljniji negativnim popratnim pojavama voznje automobilom: prometne
guzve i zastoji, zagadenje, buka, zauzimanje javnog prostora (parkiranje), osobna
sigurnost, kao i osobni troskovi. Prevelik broj automobila u gradovima je sStetan, i
to na dva nacina. Kao prvo, gradovi postaju manje privlacni zbog loSeg utjecaja
automobila na okolis, drustvenu sredinu i javni prostor. JoS i gore, pristup gradovima
postaje otezan. U ulicama zagusenima prometnim zastojima i automobilima koji traze
mjesto za parkiranje automobil prestaje biti u€inkovito prijevozno sredstvo. Osim toga,
prometna politika koja se zasniva prvenstveno na automobilima poti¢e dulja i rasprsena
putovanja, Sto zauzvrat poti¢e pretjerano Sirenje gradova, a time i ovisnost o
automobilima. Gradske vlasti su svjesne da je potrebno promicati alternativna rjesSenja
ne bi li se prekinuo ovaj zacarani krug. Treba uzeti u obzir i cinjenicu da je
posjedovanje i odrzavanje automobila sve skuplje i da ga ne moze svatko priustiti.

e Tradicionalni javni prijevoz bez sumnje je vazno alternativno rjeSenje. On moze biti vrio
ucinkovit kao “masovni prijevoz”: prijevoz velikih skupina ljudi u isto vrijeme i na isto
odrediste. Koristi manje prostora i resursa, te je za gradane jeftiniji od osobnih
automobila i manje zagaduje okoliS. Mnoge gradske uprave su uvjerene da su velika
javna ulaganja u javni prijevoz i opravdana. Medutim, javni prijevoz ne moze
zadovoljiti sve potrebe mobilnosti. Fiksne rute i rasporedi voznje nisu prikladni za
sve vedi broj putovanja. Ljudi danas putuju na sve raznovrsnija odredista i to ne u
uobicajeno vrijeme, sve CeSée za druge potrebe osim posla i Skole. Sve ceSée koriste
vise prijevoznih sredstava na jednom putovanju, kako bi zadovoljili svoje potrebe. U
porastu su nove ili ponovno otkrivene usluge poput zajedni¢kih putovanja
automobilom, kratkoro¢nog iznajmljivanja automobila, taksija i zajedni¢ke voznje

t Za $iru sliku i nadahnuée preporucujemo ICE 2009: Cycling-inclusive Policy Development: A Handbook

2 Marie-Héléne Massot e.a. — Automobile et transport public, RATP, 1997. citirano u Jean-Pierre Orfeuil —
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taksijem. Jasno je da postoji potreba za prilagodljivijim, jeftinijim, Ccistijim i
pristupacnijim rjeSenjima za putovanja unutar gradova.

Usporedimo ova rjesenja s biciklizmom. Bicikl je vrlo ucinkovito prijevozno sredstvo u
gradovima. Uvijek je bilo biciklistickih entuzijasta, kao i ljudi nesklonih biciklizmu. Ali,
ostavimo li emocije po strani, bicikl je savrSeno funkcionalno i racionalno prijevozno sredstvo
u gradovima. On sigurno drzi svoje mjesto kao bitna sastavnica svakog gradskog sustava
prijevoza. Gradovi s ambicioznijom kulturom biciklizma dokaz su kako biciklizam moze
odlicno zadovoljiti potrebe mobilnosti u urbanim sredinama. U gradovima Nizozemske udio
biciklizma u ukupnom gradskom prometu doseze ¢ak 40%.

Bicikli su prikladni za putovanja kra¢a od 7 km, a pedeleci ¢ak i za putovanja duljine
do 15 km. To znaci da je biciklom moguce pokriti velik dio urbanog podrucja, u krugu
od oko 150 km? od mjesta stanovanja. U prosjeku je polovica svih gradskih putovanja
automobilom krac¢a od 5 km. U prosjecnom tjednu, ¢ak 80% stanovnika Pariza ne
putuje dalje od 20 km od mjesta stanovanja?. U Bogoti3, gradu povrsine od preko 1500
km?, &ije stanovnidtvo broji 7 milijuna, pokazalo se da je vise od 50% svih putovanja
krace od 7 km2. Drugim rijeCima, biciklom je ¢ak i u najveé¢im gradovima moguce
prije¢i znatan dio svakodnevnih gradskih putovanja.

Bicikl je u velikoj mjeri neovisan nacin prijevoza. Dostupan je u bilo koje doba dana,
za bilo koju svrhu i bilo koje odrediste. U tom je smislu jednako pristupacan kao i auto,
a prilagodljiviji od javnog prijevoza.

Bicikl je fleksibilan nadin prijevoza “od vrata do vrata”. Jednostavno je na njega
se popeti i s njega siéi, po potrebi se zaustaviti, promijeniti pravac kretanja, polukruzno
se okrenuti, a za parkiranje je potrebno malo mjesta.

Trajanje putovanja biciklom moguce je tocnije predvidjeti nego putovanje
automobilom ili javnim prijevozom (iznimka su jedino specijalizirani i potpuno odvojeni
sustavi poput podzemne zeljeznice). Biciklisti mogu biti tocniji i izgubiti manje
vremena.

Kad su male udaljenosti u pitanju, bicikl se po brzini moze mjeriti s javnim
prijevozom. Javni prijevoz je brzi samo na nesto duljim relacijama. Primjerice, na
putovanju od 5 km, kombinacija hodanje-¢ekanje-autobus-hodanje ¢esto oduzima vise
vremena nego voznja biciklom od vrata do vrata.

Na duljim relacijama, bicikl je pristupacan kao intermodalna nadopuna javhom
prijevozu. Voznja biciklom do stanica javnog prijevoza donosi uzajamnu korist i
biciklizmu i javhom prijevozu.

Bicikli su mala, laka, Cista i tiha vozila. Lako ih je voziti, prenositi i parkirati, a nije ih
tesko ni odrzavati, buduc¢i da nemaju visokotehnoloskih dijelova. Zauzimaju malo
prostora: biciklisticka traka Siroka 2 m moze propustati 2,000 biciklista na sat, ako ne i
viSe. Usporedbe radi, prometna traka za motorna vozila mora biti Sirine 3.5 m da bi
propustila toliku koli¢inu automobila®. Pri brzinama od 30 km/h i manje, biciklisti se
mogu mijeSati s motornim vozilima, bez potrebe za dodatnim prostorom, ¢ime se
dobiva na prometnoj propusnosti.

2 Marie-Héléne Massot e.a. — Automobile et transport public, RATP, 1997. citirano u Jean-Pierre Orfeuil —
Mobilités urbaines, Les carnets de |'info, 2008.

3 ICE, 2009.: Cycling-inclusive Policy Development: A Handbook

* BYPAD, 2008. - Literature search bicycle use and influencing factors in Europe
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Bicikl je jeftina nadopuna javhom prijevozu, za razliku od privatnog automobila. On na
ekonomican nacin omogucuje da se prosiri izbor vremenskog rasporeda putovanja i
odredista.

Bicikl je dostupan svim osobama normalnog zdravstvenog stanja. Nije potrebno biti
sportas: bicikl mogu voziti muskarci, Zene, djeca i starije osobe.

Bicikl ima nedostatke s kojima se lako nositi. Vremenski uvjeti, brdovit teren,
ograni¢ene mogucnosti prijevoza djece i robe, opasnost od krade: sve su to ¢imbenici
zbog kojih mnogi ljudi izbjegavaju bicikl. Medutim, primjeri dobre prakse u gradovima s
kiSovitom klimom i brdovitim terenom pokazali su da se ne radi o nepremostivim
preprekama. Uz razuman dodatni troSak, dostupni su razni dodaci i prilagodeni bicikli
kako bi se ublaZili ovi nedostaci: vodootporna odjeca, koSare, bicikli s vise brzina,
tandem-bicikli, teretni bicikli i pedeleci. Za zastitu od krade nuzna je, naravno, dobra
infrastruktura za parkiranje i pohranu bicikala.

Biciklizam doprinosi razvoju gradova. Bicikl nije samo korisno prijevozno sredstvo;
razvoj biciklizma je razumna strategija i za doprinos drugim podrucjima: ekologiji, kvaliteti
zivota, gospodarskom razvoju i drustvenoj ukljucenosti.

Biciklizam gradove cini €istijima i zdravijima. Bicikl je najCistije od svih mehanickih
prijevoznih sredstava. Prijelaz s automobilskog prijevoza na prijevoz biciklima ima
neposredan ucinak na lokalnoj gradskoj razini. Bicikli ne zagaduju zrak i ne proizvode
buku, na dobrobit svih stanovnika i posjetitelja grada. Bududi da voznja bicikla iziskuje
tjelesnu aktivnost, redovni biciklisti su opcenito zdraviji. Istrazivanje je pokazalo da su
redovni biciklisti (koji odvoze tri putovanja od 6 km tjedno) jednako zdravi kao i netko
deset godina mladi tko ne vozi bicikl®>. Svaki grad kojem je u cilju odrzivi razvoj vodit
¢e racuna i o ekoloskim prednostima koje biciklizam ima za drustvo opcenito, a to su
primjerice smanjena potrosnja prirodnih resursa i smanjena emisija staklenickih
plinova. Prijelaz s automobilskog na prijevoz biciklom na kra¢im putovanjima moze
smanijiti emisiju Stetnih plinova za 3 do 4%?°.

Promicanje biciklizma gradove (Cini sigurnijima i ugodnijima za zivot. U
Kopenhagenu biciklizam smatraju klju¢nim u izgradnji grada “po mjeri Covjeka”. Iako
su automobili za mnoge i dalje statusni simbol, lokalno se stanovnistvo sve cesée zali
na kvalitetu Zivota u svojim naseljima, zahtijevajuéi da se ogranici ili uspori promet
motornih vozila. Vec¢ina europskih gradana ucinke prometa smatra nepodnosljivima
(22%), ili jedva podnosljivima (54%)’. Osim toga, vlasnici stanova ¢e pozdraviti rast
cijena nekretnina u podrudjima smirenog prometa. Bilo da se to postize ograni¢enjem
brzine na 30 km/h da bi se biciklistima omogudila sigurna voznja, ili prenamjenom
prometnih povrSina u korist biciklista (staze ili trake), promet motornih vozila
ograniCava se ili usporava. Istrazivanja su pokazala da se javlja efekt “sigurnosti u
gomili”: opasnost od nezgoda manja je u gradovima u kojima je vise pjeSaka i
biciklista®.

Biciklizam podupire gospodarski razvoj. Na osnovnoj razini, ulaganje u biciklizam
mora biti uravnotezeno s uStedom na infrastrukturi za motorna vozila. Kada se uzme u

obzir i usteda na zdravstvenim troSkovima i vanjskim troSkovima koriStenja
automobila, isplativost biciklisticke infrastrukture procjenjuje se na ¢ak 4 do 5 puta u

5 Nizozemsko Ministarstvo prometa, 1998. - Eindrapport Masterplan Fiets

6 BYPAD, 2008. - Literature search bicycle use and influencing factors in Europe

7 Brég, W, 2003. - Reducing car use? Just do it. Predavanje na konferenciji Nottingham Transport
8 ICE 2009. - Cycling-inclusive Policy Development: A Handbook
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odnosu na uloZeno, a u slu¢aju Bogote, ,bikeway” infrastruktura isplatila se ¢ak 7 puta
u 10 godina postojanja®. Prostor za parkiranje jednog bicikla moguée je izgraditi za
samo 5% cijene parkiralisnog mjesta za jedan automobil'®. Biciklizam jaca i
komercijalnu odrzivost trgovackih cetvrti srediStu grada i okolici. Razlog tomu je Sto
biciklisti ¢esc¢e i redovitije posjecuju trgovine koje su u blizini, za razliku od vlasnika
automobila koji se ¢esce odlucuju za trgovacke centre na periferiji grada. Biciklizam je i
sve jaci argument u gradskom marketingu. Richard Florida tvrdi da biciklizam u
gradovima pripada Zivotnom stilu kreativnog sloja'!. To znaéi da su gradovi naklonjeni
biciklizmu privla¢niji danasnjim radnicima u treéem sektoru koji sacinjava vecinu
danasnjih naprednih gospodarstava. Pojava ,biciklistiCkog Sika” i trendovskih dodataka
osmisljenih od strane poznatih dizajnera samo je potvrda ovoga trenda. Pariz je dobio
mnogo publiciteta zahvaljujuéi svojoj mrezi biciklistickih traka i sustava javnih bicikala.
Slicno tome, biciklizam je privlacan i posjetiteljima i turistima. To je ugodan i
pristupacan nacin istrazivanja grada, brzi od hodanja a ipak dovoljno spor da bi se
dobro razgledao grad, uz visok stupanj prilagodljivosti i samostalnosti. Sve su
popularnije biciklisticka razgledavanja s vodi¢ima, kao i javni bicikli.

e Promicanje biciklizma doprinosi osobnoj mobilnosti sviju. Zbog rastucih cijena
energenata, voznja automobilom ¢e poskupjeti i mnogi si je gradani ne¢e modi priustiti.
Vel i sada vecina stanovnika gradova nema pristup osobnom automobilu: ili si ga ne
mogu priustiti, ili ne znaju voziti ili su premladi da voze, ili pak automobile koristi neki
drugi ¢lan kuéanstva. Za njih je bicikl jeftina nadopuna javnom prijevozu, ¢ime se
uvelike prosSiruje njihov pristup gradu i svim njegovim prilikama za zaposlenje,
obrazovanje, kulturu i zabavu. Ova povecana mobilnost posebno koristi djeci,
studentima, starijim osobama i osobama nizih prihoda. Biciklizam se uklapa u politiku
drustvene ukljucenosti kao svima dostupan nacin prijevoza.

Mnogi su gradovi predugo zanemarivali biciklizam ili nastojali zastititi ,lude" bicikliste od
opasnosti kojima se svojevoljno izlazu. Novi nacin razmisljanja je shvacanje biciklizma
ozbiljno kao klju¢nog sredstva mobilnosti u gradu, te revizija gradskih prometnih sustava ne
bi li se osigurala infrastruktura i poticaj koji je biciklizmu potreban.

Ako se u nekom gradu biciklizam shvaca ozbiljno, tada ga treba ukljuciti u cjelokupno
prometno planiranje, pa ¢ak i u op¢i plan razvoja grada. Na europskoj je razini
razvijena anketna metoda BYPAD kao alat pracenja kvalitete biciklisticke politike u
gradovima, od faze improvizacije pa sve do faze pune uklju¢enosti. BYPAD anketa je
odlican nacin zapocinjanja konstruktivne suradnje dionika i definiranja potreba daljnjeg
razvoja. Preporucen prvi korak je imenovati povjerenika za biciklizam: sluzbenika na puno
radno vrijeme zaduzenog za razvoj biciklizma i povezivanje s drugim odjelima i dionicima, da
bi planski razvoj biciklizmma dobio prepoznatljiv oblik. Najbolje bi bilo da taj upravitelj upravlja
strukturalnim izvorima financiranja, kao Sto je godiSnji budzet namijenjen razvoju
biciklizma?2.

° ICE 2009. - Cycling-inclusive Policy Development: A Handbook

10 BYPAD 2008 - Literature search bicycle use and influencing factors in Europe

11 Richard Florida 2002 - The Rise of the Creative Class

12 Detaljnije informacije dostupne su na web-stranici www.bypad.org, uklju¢ujuéi i listu ovlastenih
BYPAD-ovih analiti¢ara u cijeloj Europi
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3 Gradovi predvodnici, gradovi u usponu, gradovi
pocetnici

Jednom kad se neki grad odluci posvetiti razvoju biciklizma i uciniti ga prevladavajuéim
svakodnevnim nacinom prijevoza, suoCava se s izazovom: kako to postic¢i? Tri Vodi¢a za
strategiju razvoja biciklizma i 25 info-listova daju smjernice o najvaznijim mjerama i alatima
koje treba uvesti.

Razumije se, nijedna dva grada nisu ista. Ne postoji univerzalni model razvoja biciklizma koji
bi odgovarao svakom gradu. Pojedine mjere i alati neCe svugdje imati isti potencijal i isti
prioritet. U svakom slucaju, plan razvoja biciklizma mora poceti temeljitom analizom lokalnih
uvjeta za biciklizam, odredista, potreba i Zelja, kultura i stavova. Svaki grad ¢e morati
pronadi vlastiti optimalni omjer izmedu nastojanja u infrastrukturi i promociji biciklizma, te
oblikovati viziju i strategiju i kontinuirano pratiti rezultate.

Ipak, moguce je dati neke opée smjernice. Jedan od zaklju¢aka BYPAD-ove konferencije bio
je i taj da se paket nuznih i opravdanih mjera u biciklizmu razlikuje ovisno o stupnju razvoja
biciklizma u pojedinom gradu.

3.1 Stupnjevi razvoja biciklizma

Stupanj razvoja biciklizma u nekom gradu ovisi o dva pokazatelja: uvjetima za biciklizam i
stopi biciklizma.

e Analiza uvjeta za biciklizam: koliko je sigurno, lako, pristupacno i privlacno danas
voziti bicikl? To je prvenstveno pitanje biciklisticke infrastrukture, ali ovisi i o drugim
¢imbenicima: gustodi i brzini prometa, te nacinu upravljanja prometom, primjerice
zonama smirenog prometa i pjesackim zonama. Bitna je i prostorna struktura grada: je
li grad pretezito zbijen, izmijesan i kompaktan, s malim udaljenostima izmedu
odredista, ili je viSe rasiren i ovisan o automobilima? Ponekad se ti uvjeti razlikuju u
pojedinim dijelovima istog grada.

e Mjerenje stope biciklizma: racunajuéi samo redovna putovanja, koliki je udio
biciklizma u ukupnom prometu? Ovo je nedvosmislen pokazatelj koji se moze precizno
izraCunati putem brojanja na terenu ili anketa.



Rt

PRESTO Vodic za strategiju razvoja biciklizma:
Op¢i okvir

Slika 2 - Gradovi pocetnici, gradovi u usponu i gradovi predvodnici

Cycling
conditions

Good

Moderate

Poor STARTERS

10% 20% 30% Modal Split
(cycling rate)

(Uvjeti za biciklizam / Modalni udio biciklizma)

Opcenito govoreci, udio biciklista u ukupnom prometu raste kako se uvjeti za
biciklizam poboljsavaju. Vrijedi i obratno: kako sve viSe ljudi vozi bicikl, tako i traze sve
bolje i bolje uvjete za voznju. Gradovi pocetnici imaju malo bodova u obje kategorije, a
prvaci puno. Nema gradova s prvorazrednom infrastrukturom u kojima nema i puno
biciklista, kao Sto nema ni gradova s dojmljivim stopama biciklizma a istovremeno loSim
uvjetima za voznju.

Postoji, medutim, velika i raznolika skupina gradova s biciklizmom u razvoju, koji se
suocavaju s najrazlicitijim izazovima. Ima gradova s prosje¢nom stopom biciklizma
(izmedu 10% i 30%), usprkos prilicno losim uvjetima. U drugim su gradovima poduzete
mjere da bi se poboljsali uvjeti, ali stopa biciklizma ostaje na razocCaravajuce niskim
razinama.

Dijagram u nastavku prikazuje kako rasporediti preporu¢ene mjere za razvoj biciklizma
u pojedinim fazama razvoja'>. Ne postoji izravan odnos izmedu pojedine konkretne mjere
i njenih ucinaka na koristenje bicikla i sigurnost biciklista u prometu. Moguce je, medutim,
definirati opcenite ciljeve i pakete mjera prikladne za pojedinu fazu razvoja biciklizma.
Objedinjeni na jednom mjestu, mogu posluziti kao vodi¢ koji ¢e pomodéi gradovima da
osmisle strategiju koja ¢e ih, korak po korak, voditi od pocetnicke, do prijelazne razine, i
konacno do razine predvodnika, pa i dalje. Koliko nam je poznato, dosad nisu bile dostupne
takve smjernice. Drzave i gradovi predvodnici u biciklizmu sastavili su smjernice i izdali
mnogo odli¢nih vodica, ali te je preporuke tesko prenijeti u kontekst gradova koji tek pocinju
s razvojem biciklizma, pa i onih koji su u prijelaznoj fazi.

13 Ove su preporuke u skladu sa standardima kvalitete utvrdenima na BYPAD-ovoj konferenciji.
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Slika 3 - Redoslijed aktivnosti u sklopu strategije razvoja biciklizma
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Ovaj dijagram prikazuje nekoliko ideja. Strategija razvoja biciklizma ima razli¢ite ciljeve
ovisno o razini: na pocetnickoj razini cilj je udiniti biciklizam uop¢e moguéim, sigurnim i
vrijednim postovanja, a na viSim razinama jedan je od ciljeva zadrzati ljude na biciklima.
Svaka razina zahtijeva drukc¢iju kombinaciju infrastrukturnih i promotivnih mjera, pri
¢emu je u pocetnoj i naprednoj fazi veéi naglasak na infrastrukturi, a u prijelaznoj fazi na
promociji. Osim toga, u okviru konkretnih infrastrukturnih i promotivnih mjera naglasak
takoder moze varirati. Konacno, dijagram predlaze razlicite omjere za mjere razvoja
biciklizma, pocevsi od lokalnih mreza u pojedinim cetvrtima, pa sve do biciklisticke mreze
koja obuhvaca Citav grad.

Imajte na umu da su razmjeri prikazani u dijagramu relativne veli¢ine, koje oznacuju
razmjeran odnos pojedinih nastojanja. Ne treba na njih gledati kao na kvantitativne
pokazatelje troskova i ulaganja. Vjerojatno je da ¢e ukupni troskovi biti najmanji u pocetku,
a zatim postepeno rasti, kako se infrastruktura bude prosirivala u biciklistiCku mrezu koja
obuhvada cijeli grad, a ulaganje usmjeravalo na visokokvalitetne, ali zato i skuplje projekte
poput vedih biciklisti¢kih stanica i duljih biciklistickih mostova. Troskovi promocije su u cjelini
manji od troskova infrastrukture.

Dijagram nastoji pokazati i da sve vrste mjera mogu biti relevantne na svim stupnjevima
razvoja, ali da se naglasak treba mijenjati ovisno o potrebi. Ovo odrazava razine na kojima
su odredene mjere obi¢no najucdinkovitije. Svaki grad, naravno, treba prilagoditi ove
preporuke lokalnoj situaciji i omjere mijenjati prema zahtjevima te situacije.
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3.2 Stupnjevi razvoja biciklizma i kombinacije mjera

Obratimo najprije paznju na ciljeve svake faze razvoja i nacin na koji se mijenja razmjer
infrastrukturnih i promotivnih mjera.

GRADOVI POCETNICI suodeni su s najtezim izazovom. Biciklista je malo, infrastrukture jo$
manje, i ne postoji kultura biciklizma. Promicanje biciklizma Cini se kao plivanje protiv struje.
Buduéi da naizgled ne postoji potraznja, tesko je pridobiti politicku potporu i financijska
sredstva za taj pothvat. Kako, dakle, krenuti?

Prije svega, treba imati na umu da za biciklizmom uvijek postoji latentna potreba. Ljudi
vecinom vole voziti bicikl, u svakoj zivotnoj dobi. Istina, u vecini gradova prilican broj ljudi
vozi bicikl, ali samo za zabavu, vikendima i izvan grada.

Zasto onda nema vise ljudi koji bicikl po gradu voze svakodnevno? Razlog tomu je uglavhom
to Sto ljudi imaju dojam da voznja bicikla nije sigurna i respektabilna aktivnost.
Razmotrimo najgori moguci scenarij. Na vecini cesta i ulica promet je pregust i prebrz da bi
za bicikliste voZnja bila sigurna. Vjerojatno je da postoje i mirnije, sigurne zone, ali nema ih
dovoljno da bi biciklisti mogli sigurno sti¢i od svojih domova do odredista. Istovremeno,
ceste su gradene prvenstveno po mjeri automobila, te se pri njihovom oblikovanju ne vodi
racuna o biciklistima. Gotovo da i nema infrastrukture prilagodene biciklistima: nema
staza, traka, odgovarajuc¢ih znakova i oznaka, kao ni stalaka za parkiranje ni spremista za
pohranu.

U takvim ¢ée se uvjetima vedina ljudi, potpuno opravdano, osjeéati nedovoljno zasti¢eno, te
neugodno i nesigurno na biciklu. Samo ¢e se najuporniji usuditi suoditi s izazovima: morat ¢e
manevrirati kroz opasni promet ili pronalaziti sigurne rute koje su Cesto duge i komplicirane.
Stvar otezava i stav vozaca automobila prema biciklistima: razumljivo je da su u takvim
uvjetima vozaci motornih vozila manje svjesni prisutnosti biciklista i nisu upoznati s njihovim
ponasanjem u prometu, a nerijetko su i neprijateljski nastrojeni kada ih susretnu, jer ih
dozivljavaju kao neodgovorne uljeze na cesti.

Kako ovu situaciju promijeniti i navesti ljude da viSe voze bicikle? Nesumnjivo je nuzni prvi
korak znatno poboljsati uvjete za biciklizam. U tom je smislu infrastruktura ujedno i
najbolja promocija. Najvaznija svrha infrastrukturnih mjera je putovanje biciklom uciniti
sigurnim. Pored toga, prepustajuéi biciklistima dijelove javnog prostora, infrastruktura
svima Salje poruku da je biciklizam ne samo mogué, nego i respektabilan i uobic¢ajen nacin
kretanja gradom. Konacno, on Salje i poruku da je vlastima stalo do gradana i biciklizma.

To doduse ne znaci da jednim potezom mora biti izgradena kompletna i visokokvalitetna
gradska biciklisticka mreza, kao Sto je opisano u nastavku. Ipak, ljudi ¢e biti spremni
promijeniti svoje navike tek kada primijete znacajna poboljSanja u tom polju. Dok god je
biciklizam opasna aktivnost, nije realisticno nastojati utjecati na mentalitet samo putem
promocije: malo ¢e ljudi biti uvjereno, a mnogi ¢e takvu politiku smatrati neodgovornom.

Promocija ¢e ipak biti potrebna da bi se javnosti predstavila infrastrukturna
poboljsanja i da bi se javnost potaknulo da ih po¢nu koristiti. Komunikacija moze poceti ¢im
postoji jasna posveéenost programu poboljSanja. U kulturama koje su pretezno
automobilske, to ée otvoriti priliku da biciklizam dode do izrazaja i da se osmisle marketinske
strategije za “rebranding” biciklizma.

Kada grad dode u prijelazni stupanj razvoja biciklizma (GRAD U USPONU), to znadi da je
voznja biciklom sigurna i pristupacna u mnogim dijelovima grada. Istovremeno je stopa
biciklizma dovoljna da bi prisutnost biciklista bila vidljiva u urbanom krajoliku. Nema sumnje
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da potraznja za biciklizmom postoji, iako je njena potencijalna razina joS neizvjesna, a
bicikliste se uvazava kao partnersku ili interesnu skupinu.

U ovoj se fazi mora nastaviti s radom na Sirenju raznolike biciklisticke infrastrukture.
No istovremeno i dalje postoji velik potencijal za prijelaz od putovanja autom na putovanja
biciklom. Stoga je rad na promociji vazan da bi se privuklo nove bicikliste.

Na razini GRADA PREDVODNIKA u biciklizmu vecina putovanja na kraéim relacijama
obavljaju se pjeske ili biciklom i uspostavljena je razgranata biciklisticka mreza koja
obuhvaca citav grad. ViSe nije nuzno uvjeravati ljude u prednosti koriStenja bicikla, ali sada
je izazov kako zadrzati ljude na biciklima. Biciklisti ¢e zahtijevati i oCekivati uvijek sve vecu
razinu kvalitete. Na ovom stupnju ¢e takoder biti potrebne vazne infrastrukturne mjere, ali
sada se radi o unaprjedivanju infrastrukture da bi se pruzila veca kvaliteta i udobnost
voznje. Istovremeno, ne treba prestati s promotivnim aktivnostima da bi se zadovoljile
potrebe ljudi koji svakodnevno voze bicikl, nudeci im najnovije informacije i pogodnosti kao
nagradu za upornost.

3.3 Infrastruktura: od biciklistickog susjedstva do
biciklistickog grada

Razmotrimo poblize raznolike infrastrukturne potrebe na razli¢itim razinama razvoja
biciklizmma. Naravno, gradovi predvodnici su izvor znanja i nadahnuca. Ali ocito je da ne
mozemo ocekivati da ¢e gradovi pocetnici i gradovi u usponu postiéi istu ukupnu razinu
kvalitete u samo jednom velikom zamahu.

Najprije treba rasdistiti jedan nesporazum koji joS uvijek previadava: pod “biciklisticCkom
infrastrukturom” se ne podrazumijeva sustav Sirokih biciklistickih staza odvojenih
od prometa koji obuhvaéa citav grad. Taj se plan cesto provodi s najboljom namjerom,
ali zabluda je da bicikliste radi sigurnosti treba odvojiti od prometa, bez mjera kojima se
smanjuje gustoca i brzina prometa. Iskustvo je dosad pokazalo da biciklisticke staze uvelike
povecavaju opasnost na krizanjima. Osim toga, biciklistiCke staze ponekad nisu ono Sto
biciklisti zele ili trebaju: staze ograni¢avaju njihovu slobodu, pogotovo ako predstavljaju
obveznu rutu. Zatim, izgradnja takve mreze puno kosta i dugo traje, a nalazenje pokrovitelja
i financiranje Cesto je nemoguce. Ako se to smatra jedinim moguéim pristupom, onda postoji
velika moguénost da niSta nece biti uc¢injeno dok god ne bude moguce uciniti sve, a to se
vjerojatno nikada nece dogoditi. Moze se i dogoditi da mreza bude gradena ,na mahove", u
rastrkanim dijelovima kroz dulje vremensko razdoblje, ili ovisno o drugim infrastrukturnim
projektima, zbog ¢ega je potrebno dosta vremena da bi imala bilo kakav utjecaj na uporabu
bicikala.

Korisnije je poceti od nizozemskih zahtjeva kvalitete za biciklisticku infrastrukturu, koji su
vec Siroko prihvaceni i preuzeti u mnogim priru¢nicima. Idealna biciklisticka mreza trebala bi
se sastojati od ruta koje su sigurne (pomijeSane s mirnim prometom ili na kvalitetno
oblikovanim odvojenim povrSinama), izravne (biciklistima omogucuju najkradi i najbrzi put
do odredista), medusobno povezane (u mrezu koja obuhvada Citav grad), udobne (glatkih
podloga, upustenih rubnjaka, dobro osvijetljene isl.) te privla¢ne (okruzuje ih lijep krajolik).

Ako su svi kriteriji vazni u svakoj od faza, to ne znadi da su i prioriteti isti. Koji su glavni
infrastrukturni preduvjeti za GRADOVE POCETNIKE? Osnovni preduvjeti su sigurnost i
izravnost: ljudi ¢e poceti voziti bicikle ako im je omoguc¢eno da sigurno i lako stignu od
svojih domova do odredista. To znaci da sveobuhvatna gradska mreza (povezanost) u

11



PRESTO Vodic za strategiju razvoja biciklizma:
Opéi okvir

poCetku nije klju¢na za pojedinacne bicikliste te da lokalni pristup mozZe biti ucinkovito
polaziste.

Gradovi bi trebali poceti time da odabrane cetvrti koje se pokazu prikladnima
prilagode biciklistima. Sistematskim poboljSavanjem uvjeta za biciklizam na citavom
podrucju, lokalni stanari mogu poceti lokalna putovanja poduzimati biciklom. To ce
vjerojatno privuéi viSe biciklista nego uvodenje manjih dijelova infrastrukture rastrkanih
diljem grada ili pocinjanje s duljim rutama.

¢ Lokalne moguénosti moguce je prepoznati pregledom ulica i podruéja gdje je vel
uglavnom sigurno voziti bicikl, jer su udaljene od gustog prometa. Posebno bi
stambene Cetvrti izvan centra grada trebale biti prikladne za lokalnu mrezu sigurnih
biciklistickih ruta na lokalnim ulicama koje opsluzuju naselja u blizini, lokalne Skole i
trgovine kao i stanice javnog prijevoza.

e Sva postojeca biciklisticka infrastruktura u naselju trebala bi biti sacuvana i poboljSana.
U vecini se stambenih zona biciklisti mogu mijesati s ostatkom prometa, ako je promet
uglavnom lokalan, ograni¢en i spor. Tamo gdje je potrebno poboljsati uvjete za
biciklizam, klju¢ je u nevidljivoj infrastrukturi: smanjenje gustoce, ogranicavanje i
smirivanje prometa umjesto infrastrukture predvidene isklju¢ivo za bicikliste, poput
traka ili staza. Ogranicenje prometa znaci skretanje prometa na glavne prometnice.
Najucinkovitija mjera za biciklizam moze biti stupi¢ na sredini ceste, koji onemogucuje
pristup automobilima, ali biciklistima i pjesacima dozvoljava prolaz. Relativno
jednostavnim mjerama smirivanja prometa moguce je smanjiti brzine, ¢inedi ulice i
krizanja sigurnijima za sve sudionike u prometu, a to ukljucuje i bicikliste: suzavanje
ulica, uspornici (,prometni policajci*), manji kruzni tokovi, pjesacke zone, precice kroz
parkove, stambene zone. Lokalni stanari ¢e uglavnom pozdraviti takve mjere, bududi
da one donose i opéu korist za zajednicu: mirnije i sigurnije zZivotno okruzenje te
kvalitetniji javni prostor.

e Osim toga, treba osigurati i jednostavna parkiralista za bicikle na ulici, posebno u
prometnijim zonama i na veéim stanicama javnog prijevoza. Spremista za bicikle u
stambenim zonama mogu biti korisna ako stanari nemaju dovoljno privatnog prostora
gdje bi bicikle pohranili preko nodi.

Jednom kada stambeno susjedstvo bude dobro opremljeno za biciklizam, umjerene
promotivne mjere bit ¢e dovoljne da privuku bicikliste. Buduéi da su prednosti neposredno
vidljive, postoji vjerojatnost da ¢e druga naselja u blizini ili slicna naselja takoder usvojiti
slicne mjere. Kako sve vise Cetvrti bude prilagodavalo svoju infrastrukturu biciklizmu, stvorit
¢e se veze izmedu tih zona i mreza ¢e se poceti Siriti.

e U GRADOVIMA U USPONU ve¢ postoji osnovna biciklisticka infrastruktura, koja je u
odredenim dijelovima grada naprednija nego drugdje. Sigurnost i izravnost su i dalje
vazne, ali novi je izazov poboljsati povezanost mreze: povezati podrucja u kojima je
sigurno voziti bicikl u mrezu koja se nastavlja Siriti, kako bi se biciklisti lako kretali od
zone do zone, duz cijelog grada i na veéim udaljenostima. To znaci da ¢e biti potrebno
prilagoditi i zahtjevnije, prometnije zone, ve¢a prometna ¢vorista i prepreke. U ovom
stadiju na raspolaganju su sljede¢e mogucnosti:

¢ Gradnja kvalitetnih i vizualno dominantnih veza na zasebnim stazama, oblikujudi
okosnicu glavnih ruta koja ¢e omoguditi brzu voznju na veéim udaljenostima, povezivati
razne dijelove grada i glavna gradska odredista. To, naravno, moze ukljucivati i veze s
periferijom, primjerice s poslovnhim zonama i zonama za rekreaciju.
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e Svladavanje najvaznijih prepreka. “Crne tocke” u cestovnoj mrezi treba uciniti
sigurnima za bicikliste, primjerice prilagodbom kruznih tokova ili semafora biciklistima.
Treba uzeti u obzir i prostorne prepreke poput vodenih tokova, autocesta i tracnica:
izgradnjom sigurnih prijelaza na strateskim mjestima, te mostova i tunela za bicikle
moguce je otvoriti kvalitetne biciklistiCke rute odvojene od ostatka prometa.

e Bolje povezivanje mreze pomocu dodatnih ruta kako bi se izbjegli obilasci. Moze se
puno postic¢i jeftinim mjerama kao Sto su regulacija prometa, prometni znakovi i
oznake: biciklisticke trake (obiljezene na kolniku), pravo voZnje u suprotnom smjeru za
bicikliste, prilazne trake na raskrizjima, zajednicke trake za autobuse i bicikle,
preporucene trake, te precice kroz parkove. Za sve je ove mjere kljucan kvalitetan
dizajn.

e Uciniti srediste grada pristupacnim za bicikliste, pomocu pjeSackih zona i ruta koje
vode do trgovackih centara, ¢vorista javnog prijevoza i poslovnih zona.

e Usluga javnih bicikala, ozbiljna mjera prikladna u gradovima gdje malo Iljudi
posjeduje bicikl, a potice i turiste i posjetitelje na voznju biciklom.

e Usluga sigurnih spremista za bicikle na veéim stanicama javnog prijevoza:
pojedinacni spremnici, nadzirana ili automatizirana spremista.

Oblikovanje gradske biciklisticke mreze iziskuje finu ravnotezu izmedu planiranja i
progresivnog koristenja prilika koje se pojave. PocCetna analiza mogucnosti koje su na
raspolaganju, klju¢nih odredista u gradu i pozeljnih glavnih ruta unutar mreze korisna je kao
putokaz za sve lokalne intervencije. Analizu treba razraditi lokalno i postupno za svako
pojedino podrucje, kako bude napredovala provedba. Cjelokupan razvoj mreze trebalo bi
kontinuirano pratiti, analizirati i azurirati.

U GRADOVIMA PREDVODNICIMA, razmjerno velika mreza sigurnih i izravnih ruta vec
postoji, a bicikl je gotovo svuda i u svako doba uobicajeno prijevozno sredstvo. Biciklisti ¢e
biti dovoljno odvazni da zatraze i jos vecu kvalitetu. Da bi se ljude pridobilo da nastave
voziti bicikle, sada je prioritet mrezu uciniti udobnijom i privla¢nijom.

e Odrzavanje je klju¢no. Biciklisticku infrastrukturu treba odrzavati u dobrom stanju da
bi bila upotrebljiva u svim vremenskim uvjetima. Standarde udobnosti cestovnih
povrsina, rubnjaka, zavoja itd. trebalo bi ocijeniti i poboljSati ako je potrebno.

¢ Unaprjedivanje infrastrukture ponekad je potrebno da bi se ona prilagodila sve
ucestalijem koristenju. Trake ponekad treba pretvoriti u staze, a staze je ponekad
potrebno prosiriti: potraznja opravdava sve vece ustupanje prostora biciklistima, na
racun automobila, primjerice uklanjanjem traka za motorna vozila ili traka za
parkiranje.

¢ Povecanje protocnosti i brzine biciklistickog prometa da bi se omogudio porast broja
biciklista na glavnim rutama: svjetlosna regulacija (semafori) prilagodeni biciklistima i
“zeleni valovi”, brze biciklisticke ceste bez konfliktnih tocaka, pravo prednosti za
bicikliste na prijelazima..

e Sada ve¢ postoje podrska i opravdanje za vizualno dominantnu infrastrukturu
namijenjenu iskljudivo biciklistima. Dugim biciklistickim mostovima stvaraju se
nove rute, a oni mogu postati i prepoznatljivi u javhom prostoru. Veca ¢vorista javnog
prijevoza mogu postati velike biciklisticke stanice, koje objedinjuju parkiranje i razne
druge usluge. Na rubovima grada, usluga “bike-and-ride” omogucuje svakodnevnim
putnicima u automobilima lak pristup biciklima na zadnjoj dionici puta.
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Plan razvoja infrastrukture detaljnije je razraden u publikaciji PRESTO voDIC ZA
STRATEGIJU RAZVOJA BICIKLIZMA: INFRASTRUKTURA i prate¢im info-listovima. U
publikaciji PRESTO VODIC ZA STRATEGIJU RAZVOJA BICIKLIZMA: ELEKTRICNI BICIKLI rije¢
je o posebnim infrastrukturnim pitanjima vezanima uz bicikle s pomocénim elektri¢nim
pogonom.

3.4 Promocija: ohrabriti, uvjeriti, nagraditi

Promicanje biciklizma razvilo se u sofisticiranu aktivnost. Danas su dostupna znanja, iskustva
i primjeri dobre prakse vezani uz segmentiranje potraznje i promociju usmjerenu na razne
ciljne skupine, te savjeti o tome kada i kako primijeniti razne dostupne mjere za razne
ciljeve, od podizanja svijesti i informiranja do poduke i obrazovanja'*.

U promociji biciklizmma takoder se mijenjaju naglasak i prioriteti ovisno o stupnju razvoja
biciklizma u pojedinom gradu.

U GRADOVIMA POCETNICIMA promocija ¢e biti naju¢inkovitija ako joj cilj bude ohrabriti
one kojima je potreban samo malen poticaj da poc¢nu voziti bicikl ili da ga voze
cesce. Njih je najlakse uvijeriti jednostavnim ali vidljivim poboljSanjima u uvjetima za voznju
biciklom.

e« Promocija poboljsanih uvjeta za biciklizam, kao i njihovih vidljivih rezultata vazna
je da bi se naglasila predanost grada razvoju biciklizma, te kod ljudi probudila svijest o
biciklizmu kao prijevoznoj opciji i pruzila im se moguénost da otkriju mrezu koja se
neprestano razvija. To ¢e ljude koji ve¢ redovno voze bicikl ohrabriti da tako i nastave,
one koji voze povremeno potaknut ¢e da voze cesScée, ljude koji voze samo rekreativno
ohrabrit ¢e da pokusaju voziti i u svakodnevne prakti¢ne svrhe, a vlasnike bicikala koji
su odustali od voznje potaknut ¢e da ponovno pokusaju.

e Treba osmisliti i nacine podizanja svijesti i informiranja javnosti. Kampanje,
prezentacije, biciklisticki vodi¢, redovno azurirana biciklisticka karta te svecana
otvaranja nove infrastrukture samo su neke od mogucnosti.

o Biciklisticke aktivnosti i dogadanja omogucuju ljudima da isprobaju voznju i osobno
se ukljuce. Lokalni stanari mogu biti pozvani da sudjeluju u terenskim posjetima sa
svrhom da se utvrde potrebe i moguénosti. Biciklisticki festivali i organizirana
razgledavanja grada uz vodi¢e daju ljudima priliku da otkriju biciklizam i razviju
pozitivan stav o njemu. Dani bez automobila odlicna su prilika za veca biciklisticka
dogadanja. Probne voznje bicikala uz pokroviteljstvo prodavaca odlican su nacin kako
ljudima omoguciti da otkriju kvalitetu i raznolikost danasnjih bicikala i dodatne opreme.

U GRADOVIMA U USPONU sljededi je izazov doprijeti do viSe ljudi i potaknuti ih na voznju
biciklom. Glavni je cilj uvjeriti i pokrenuti one koji su jos neodluéni, skolarce,
umirovljenike, svakodnevne putnike i rekreativce, zene i doseljenike. Promocija bi trebala
stvoriti pozitivhe asocijacije na biciklizam, uz naglasak na prednosti vezane uz odredene
ciljne skupine: voziti bicikl je zabavno, cool, zdravo, brzo, pristupac¢no i ¢ini me neovisnijim.

e Partnere mozete potaknuti da sudjeluju u ciljanim kampanjama. Skole, poslodavce i
vlasnike trgovina moze se uvjeriti u prednosti biciklizma kako bi sponzorirali programe
poput zajednickog koristenja bicikala (“bikepooling”), kampanja “biciklom na posao”,
natjecanja ili bonova za kupce u trgovinama bicikala.

4 Najobuhvatniji pregled na engleskom jeziku je Marketing Cycling Handbook 2004: Bike for All.
National Cycling Strategy Board.
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e Probne voznje, tecajevi obuke i obrazovanje mogu biti od velike pomodi
nesigurnim biciklistima i Skolarcima. Tamo mogu nauciti kako se na siguran nacin
snalaziti u prometu i kako najucinkovitije koristiti postojecu infrastrukturu.

« Kampanje sigurne voznje su potrebne da bi se skrenula pozornost biciklista, ali i
vozaCa automobila na potencijalne opasnosti i potaknulo medusobno uvazavanje i
sigurno ponasanje na cesti. Treba naglasiti i vaznost vidljivosti biciklista i tehnicke
ispravnosti bicikla.

e Treba uzeti u obzir i financijske i porezne poticaje, primjerice uvodenje poticaja ili
obveze za tvrtke da pla¢aju doprinose za program ‘“biciklom na posao”,
subvencioniranjem novih biciklista, te kupnje posebne opreme ili vrsta bicikala, poput
teretnih bicikala i pedeleka.

U GRADOVIMA PREDVODNICIMA velik broj ljudi ve¢ voze bicikl na Sirokoj biciklistickoj
mreZi. Sada je dodatni izazov zadrzati ljude na biciklima. Promocija mora kontinuirano
nagradivati i podrzavati bicikliste.

e Treba uzeti u obzir pruzanje opseznijih i sofisticiranijih informacija. Treba redovno
azurirati signalizaciju ruta, biciklisticke karte i web-stranice. MrezZa je sada dovoljno
opsezna da se izrade planovi putovanja i GPS usluge, prilagodene razlicitim
korisnicima: najbrza, najlaksa, najmirnija ili najsigurnija ruta.

e Biciklisticki centri mogu djelovati kao srediSnje kontaktne tocke za informiranje i
usluge, kao Sto su servis i iznajmljivanje bicikala i dodatne opreme. Posjetiteljima,
turistima i novim gradanima i radnicima mogu se dijeliti info-paketi, najbolje kao dio
paketa odrzive mobilnosti.

e Partnerstva se mogu sklapati sa svrhom da se ponude nove pogodnosti za
biciklizam, poput viSenamjenske karte za javni prijevoz i nadzirano spremiste za
bicikle. Biciklisticki dogadaji, festivali i konferencije mogu postati gradske zabave
velikih razmjera.

e Individualizirani marketing je jedan od nacina da se pristupi pojedincima iz
najneodlucnijih ciljnih skupina.

e Grad moze reklamirati svoj imidz modernog biciklistickog grada. Javni brojadi
bicikala naocigled sviju prikazuju reprezentativne brojke biciklista. Marketing grada
moze stvoriti osje¢aj ponosa, bas kao i ugoséivanje vecih biciklistickih dogadaja, poput

konferencije Velocity. BiciklistiCki “Sik”, primjerice dizajnerska odjecéa i dodaci biciklizam
moze uciniti modno osvijestenim.

O nacelima promocije viée je rije¢i u publikaciji PRESTO VODIC ZA STRATEGIJU RAZVOJA
BICIKLIZMA: PROMOCIJA i pratedim info-listovima. Publikacija PRESTO VODIC ZA
STRATEGIJU RAZVOJA BICIKLIZMA: ELEKTRICNI BICIKLI daje pregled nacina kako bicikli s
pomoc¢nim elektriénim pogonom mogu biti uklju¢eni u promotivnu strategiju.

3.5 Prema kulturi planskog razvoja biciklizma

Novije istrazivanje deset gradova predvodnika u biciklizmu diljem Europe izdvojilo je klju¢ne
¢imbenike uspjeha: dugorodan predani rad na obuhvatnom planskom razvoju biciklizma. °

15 Dirk LIGTERMOET, Fietsberaad Publicatie n° 7: Het fietsbeleid van de Europese toppers:
langdurig en integraal, 2009;ranija verzija je dostupna i na engleskom jeziku: Pubication n°7:
Continuous and integral:The cycling policies of Groningen and other European cycling cities,
2006
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Strategije mogu biti razne i treba ih uvijek iznova mijenjati i prilagodavati, ali kljuc¢ je u
spremnosti da se ustraje u unaprjedivanju svih vidova biciklizma.

Tijekom sve tri faze razvoja iznimno je vazno nastaviti s jacanjem i utvrdivanjem plana
razvoja biciklizma. Metoda BYPAD analize je nacin ocjenjivanja i pracenja kvalitete
obuhvatnog planskog razvoja biciklizma. Izdvojimo tri preporuke kako podrzati ucinkovitu
kulturu planskog razvoja biciklizma.

Planski razvoj biciklizma treba postupno biti institucionalno uklju¢en u gradsko
upravljanje i planiranje. Treba jasno definirati ulogu povjerenika za biciklizam kao i
sredstva kojima raspolaze. Potrebe biciklizma treba uzimati u obzir u svim relevantnim
javnim sektorima i na svim razinama, posebno u prometnoj infrastrukturi, upravljanju
prometom, zemljiSnom planiranju i urbanistickom oblikovanju. Pozeljno je i uvesti
zakonske propise, poput obveznog parkiraliSta za bicikle u svim novim stambenim
zgradama, obveznog ispitivanja primjerenosti za bicikle svake nove cestovne
infrastrukture ili ukljuivanje biciklizma u planove putovanja u Skolama i tvrtkama.
Grad bi se trebao umreziti s drugim gradovima i zajednicki planirati razvoj biciklizma. U
urbanistickim i zemljiSnim planovima trebalo bi dati prednost kompaktnom i
mjesSovitom razvoju grada, Sto ukljucuje i biciklisticku infrastrukturu.

Sa sve vec¢im napretkom biciklizma, prac¢enje i istrazivanje dobivaju na vaznosti kao
sredstva poticanja znanja i inovacija. Bicikliste bi trebalo aktivho poticati da daju
povratne informacije, na telefonski broj ili portal na internetu, uz brzi odgovor i
djelovanje. Koristenje biciklisticke mreze moze se pratiti pomocu brojaca bicikala, koji
se mogu koristiti i za prikupljanje drugih dragocjenih podataka. Ankete korisnika mogu
ukazati na potrebe postojeéih i potencijalnih biciklista. Sigurnost treba kontinuirano
pratiti i ocjenjivati, a nesreée treba detaljno analizirati. Kona¢no, grad moze sudjelovati
u mreznoj suradnji s drugim gradovima u zajednic¢kim projektima i istrazivanjima.

Ovlastena tijela trebaju izgraditi produktivhu suradnju s lokalnim biciklistima i
trgovcima, te biciklistickim udrugama. Njihovo iskustvo iz prve ruke je neprocjenjivo.
Oni mogu pomodi u stvaranju i odrzavanju vizije za buduénost biciklizma, sudjelovati u
osmisljavanju plana biciklisticke mreze i asistirati u njegovoj provedbi i promociji.
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