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Sazetak

Urbanisticko i prostorno planiranje postaju sve slozeniji zadatak, a planeri to jesu, suocavaju
se s mnogim i Cesto proturjecnim zahtjevima: osigurati i zadrZati visoke kvalitete Zivota, ali u
isto vrijeme stvoriti atraktivnu atmosferu za rad lokalnih poduzecéa; uspostaviti prometna
osiguravanje mobilnosti za sve sudionike iako su suoceni s financijska ogranicenja.

Unatoc¢ svemu tome, postoje Sira pitanja kojima se treba pozabaviti rjeSavaju se, primjerice, u
odnosu na javno zdravlje, klimatske promjene, ovisnost od fosilnih goriva, buke i zagadenja
zraka itd. Potreba za provedbom samoodrZivih i integrativnih procesi planiranja kao nacin
rjesavanja ove slozenosti i identificiranje odgovarajuceg skupa politika je Siroko prihvaceno.
Plan za odrzivu urbanu mobilnost obuhvaca ovu ideju integriranog pristupa; potice
uravnotezen razvoj svih relevantnih oblika prometa, poticanje i preusmjeravanje prema
odrZivijim nacinima prijevoza.

Kljucne rijeci: grad, sigurnost, zdrav grad, odrzivost, odrziva mobilnost

Abstract

Urban and spatial planning is becoming an increasingly complex task, and planners are faced
with many and often contradictory demands: to ensure and maintain a high quality of life, but
at the same time to create an attractive atmosphere for the work of local businesses;
establishing traffic restrictions in the most sensitive parts of the city, without necessarily
preventing the movement of goods and people; ensuring mobility for all participants even if
they face financial constraints. Despite all this, there are broader issues that need to be
addressed, for example, in relation to public health, climate change, fossil fuel dependence,
noise and air pollution, etc. The need to implement self-sustaining and integrative planning
processes as a way of dealing with this complexity and identifying an appropriate set of policies
is widely accepted. The Sustainable Urban Mobility Plan embraces this idea of an integrated
approach; encourages balanced development of all relevant forms of transport, encouraging
and redirecting towards more sustainable modes of transport.

Keywords: city, safety, healthy city, sustainability, sustainable mobility.
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1. Uvod

U europskim zemljama, primjerice, Ujedinjeno Kraljevstvo ima planove lokalnog prometa,
Francuska ima planove za raspravu, a sve su poznate po svojim sveobuhvatnim pristupima
planiranju urbane mobilnosti. Medutim, planovi za odrzivu urbanu mobilnost prilicno su nova
ideja u drugim zemljama Europe. Sada je izvrsna prilika za Makedoniju da se ukljuci u trendove
urbanog planiranja.Prepoznajuci vaznu ulogu odrzivih planova za urbanu mobilnost, Europska
komisija je u vlastitom Akcijskom planu za urbanu mobilnost iz 2009. godine predlozila da se
ubrza razvoj takvih planova diljem Europe pruzanjem odgovaraju¢ih smjernica, promicanjem i
razmjenom iskustava, dobrim praksi, te na najboljim primjerima i podrSci obrazovnim
aktivnostima za stru¢njake u urbanoj mobilnosti.Plan odrzZive urbane mobilnosti strateski je
plan osmisljen kako bi se zadovoljile potrebe mobilnosti ljudi i poduzeca u gradovima i okolnim
podrucjima uz istovremeno poboljSanje kvalitete zivota. Ovaj se plan temelji na postojecoj
praksi planiranja i takoder uzima u obzir nacela integracije, sudjelovanja i evaluacije.Plan
odrZive urbane mobilnosti bavi se uc¢inkovitijim rjeSenjima problema povezanih s prijevozom
u urbanim sredinama. Rezultat je sustavnog procesa koji ukljuCuje analizu stanja, viziju
izgradnje, postavljanje ciljeva, odabir razli¢itih politika i mjera, aktivau komunikaciju, pracenje
i evaluaciju.Plan odrzive mobilnosti izgraden je na temelju postojece prakse i treba ga integrirati
u postojeci pravni okvir.

Osnovne karakteristike ovog plana su:

* Dugorocna vizija i jasan plan provedbe;

* Sudionicki pristup;

* UravnoteZen 1 integriran razvoj svih oblika prometa;

* Horizontalna 1 vertikalna integracija;

* Procjena sadasnjeg 1 buduceg ucinka;

Plan odrzive urbane mobilnosti ima za cilj stvoriti sustav gradskog prometa koji ispunjava
sljedece ciljeve:

* Osigurati svim gradanima mogucnosti prijevoza koje omogucuju pristup klju¢nim odredistima
i uslugama u cijelom gradu;

* PoboljSanje sigurnosti prometa;

* Smanjenje oneciséenja zraka i buke, emisije staklenickih plinova i potrosnje energije;

* Poboljsanje ucinkovitosti 1 ekonomicnosti prijevoza ljudi i robe; * Doprinijeti poboljSanju
atraktivnosti 1 kvalitete urbanog okoliSa i urbanog dizajna za dobrobit gradana, gospodarstva i
drustva u cjelini.

2. EURO VELO

EURO VELO je europska mreza biciklistickih staza koja omogucuje samoodrzivu tranzitnu
mrezu. Sastoji se od 12 biciklistickih staza ukupne duzine 66.000 km. Pretpostavlja se da ih je
45.000 km postojece, a ostali su u izgradnji. Ovom mrezom biciklistickih staza upravlja
Europska biciklisticka federacija (ECF), koja nastoji osigurati visoke standarde dizajna,
oznacavanja i promocije.

216

XXVII International conference
“ECONOMIC, LEGAL AND MEDIA TRANSFORMATION THROUGH THE GREEN ECONOMY OF THE WESTERN BALKAN
COUNTRIES WITH SPECIAL REFERENCE TO BOSNIA AND HERZEGOVINA"



XXVII Medunarodna konferencija
.EKONOMSKA, PRAVNA I MEDIJSKA TRANSFORMACIJA KROZ ZELENU EKONOMIJU ZEMALJA ZAPADNOG BALKANA
SA POSEBNIM OSVRTOM NA BOSNU | HERCEGOVINU*

Slika 1 — EURO VELO rute

U razvoju EURO-a VELO ukljucuje
vise

zainteresirani subjekti iz razlicite
drzave, koje teze k razvijaju svoj dio
te mreze.

EURO VELO nastoji da Koristiti
lokalno iskustvo i postojece staze u
svakoj zemlji.

Ovaj pristup je od velike vaznosti,
staze prilagoditi najvisim
standardima, jer onda da biti
rebranded kao dio EURO VELA.
Ovaj proces je parcijalan, a svaka
zemlja, ovisno o svojim potrebama,
ima razliCit pristup resursima za
postizanje ciljeva.

Neki dijelovi ove biciklisticke mreze
su skoro gotovi, poput Route 6, koja
povezuje Atlantski ocean i Crno
more, drugi su tek u idejnoj fazi ili ih koriste biciklisti koji imaju avanturisti¢ki pristup
biciklizmu. EURO VELO bi trebao omoguditi:

- Povecanje domaceg turizma i smanjenje emisija CO2 uzrokovanih koriStenjem motornih
vozila kao jedinog nacina prijevoza;

- Poticanje pograni¢nog turizma (male udaljenosti) s minimalnim utjecajem na okolis;

- Poticanje multimodalnog transporta koji ¢e smanjiti utjecaj na okoli§ (u usporedbi s
koriStenjem automobila i zrakoplova);

- Stavljanje u uporabu alternativnih biciklistiCkih staza kao $to su stare ZeljezniCke pruge,
Sumski putovi 1 nasipi uz rijeke i kanale koji ¢e se pretvoriti u staze za kretanje;

- Poticanje gospodarskog rasta u ruralnim podruc¢jima;

- PoboljSanje kvalitete Zivota lokalnog stanovniStva pove¢anjem tjelesne aktivnosti, a s druge
strane pomo¢ svim onim lokalnim poduzetnicima koji nude hranu, piée i smjestaj;

- Stvaranje gotovo 0 emisija CO2 od strane korisnika ovih staza;

- Promicanjem lokalne gastronomije, bastine i razliitih stilova zivota u raznim zemljama i
regijama u Europi, potaknuti ljude da ¢eS¢e koriste ovaj nain sporog putovanja.

1z ovoga se moze zakljuciti da bi ciljevi EURO VELA bili sljedeéi:

- Povecanje potencijala autobusnog i Zeljeznickog prometa uz prijevoz biciklista;

- Poticanje poduzetnistva kroz nova mala i mikro poduzeca koja zadovoljavaju potrebe
biciklista;

- Ako se pazljivo razvija, omogucuje potporu bioraznolikosti, promicanje kulturne bastine,
poticanje lokalnog gospodarstva i otvaranje novih radnih mjesta u ruralnim podru¢jima;

- Mogu¢énost poticanja ,,slow travela“ kao zamjene za klasi¢no putovanje 1 zadrzavanje na istom
mjestu (kod koristenja godisSnjeg odmora).
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2.1 Republika Sjeverna Makedonija kao dio EURO VELO

U sklopu EURO VELA kroz Sjevernu Makedoniju prolaze dvije rute, od kojih je jedna ujedno
1 najduza ruta EURO VELA, ruta 13.
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Slika 2 — EURO VELO trasa 11

] Route 11 ili drugacije poznati kao oni pod nazivom

"Zvijer Istoka™ duga je od oko 6000 kilometara i

krec¢e od sjeveroisto¢ni vrh Norveske do suncana

= 1.5 Gréka. EURO VELO 11 ée prolazi kroz 6 potpuno

- " razlic¢itth smjerova gradovi: moderni Helsinki,
- Y - Sareni

e Vilnius, grad "feniks" VarSava, bijela grad

- e Beograd, uzbudljivo Skoplje i na kraju atraktivna

Atena. EURO VELO prolazi kroz srediSnji dio

Sjeverne Makedonije povezujuéi Srbiju i Gr¢ku u

pravcu sjever-jug, prilikom prolaska Kumanovo,

i Skoplje, Veles i Gevgelija. Ruta 11 najve¢im

— dijelom se krece po toku rijeka Vardar.

Slika 3 - EURO VELO ruta 13

\ Route 13 ili takoder poznata kao "The Iron
. “zavjesa" nudi korisnicima niz od kulture, baStine
b i jedinstvene prirode.
™ LN Dijeli istoénu od zapadne FEurope, pruza
e = mogucnost upoznavanja vise od 20 europskih
3 S b zemalja, a ukupne je duzine 6592 kilometra.
I,-f i Pocevsi od Barentsovog mora pa sve do Crnog
g : mora. Ideja za ovu rutu je od Mickaela Cromera, a
3 - trenutno je u ranoj fazi razvoja.
Tesko da bi ga veliki broj biciklista vozio od starta
do cilja, ali je dobar za poticanje prekograni¢nog
turizma.

U takvim uvjetima postavlja se pitanje: kako rijesiti probleme koji proizlaze iz sukoba prometa
1 grada, sukoba izmedu potrebe za kretanjem 1 problema koji proizlaze iz gradskog prometa?
Kao planeri, moZzemo pronaéi rjeSenje za ovaj sukob samo ako identificiramo i precizno
definiramo izvore tih sukoba.

U stru¢nim krugovima viSe nema dvojbe da je izvor prometnih problema ogroman broj voznji
gradom, kratkih voZnji osobnim automobilima, koje zahtijevaju velike povrSine javnog
prostora, kako za kretanje tako i za parkiranje. Automobili su glavni izvor zagadenja okolisa i
buke u cijelom gradu. Sagledamo li ove spoznaje, posljednja dva desetljec¢a u Europi, a 1 Sire,
gradi se jasno definirana politika koja pomaze gradovima da nadu pravi put u definiranju smjera
razvoja i postizanja viSe razine zivota u njima.

Najozbiljnija pitanja koja se definiraju i izbijaju u prvi plan iz problematike gradskog prometa
jedna su od glavnih tema i prioriteta Europske komisije.
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Europska komisija je 2006. godine usvojila ,,Tematsku strategiju za urbani okolis* koja opisuje
zajednicke izazove u zastiti okolisa i probleme s kojima se suocava vecina europskih zemalja.
Problemi identificirani u ovoj strategiji ukljucuju: loSu kvalitetu zraka, visoke razine buke,
prometne guzve, zanemarivanje izgradenog okoliSa, visoke razine emisija staklenickih plinova,
drustvenu nejednakost 1 veliko Sirenje gradova. Takvi problemi uzrokuju ozbiljan pritisak na
same gradove jer izravno utjecu na okolis, zdravlje gradana i ekonomsku uspjesnost gradova.
»lematska strategija urbanog okoliSa® posebno istice da je urbana mobilnost znaCajna
komponenta ovih pritisaka.
Stoga Europska komisija preporuca izradu i provedbu planova za odrzivi gradski promet te
preporucuje izradu vodica koji ¢e pomoc¢i gradskim vlastima u rjeSavanju ovih problema. Ovo
stajaliSte u potpunosti je podrzao i Europski parlament koji je usvojio rezoluciju o ,, Tematskoj
strategiji za urbani okoli$* i obnovio strategiju EU za odrZzivi razvoj koju je usvojilo Europsko
vijece.
U ,,Tematskoj strategiji urbanog okolisa‘“ odrzivi gradski promet definiran je kao sustav koji:
- PodrZava slobodu kretanja, sigurnost i kvalitetu Zivota za sadaSnje i buduce generacije
- Ekoloski je prihvatljiv i u€inkovit

Podrzava aktivno gospodarstvo, pruzajuéi pristup mogucénostima i uslugama za sve,
ukljucujuéi sve urbane i neurbane gradane, manje imuéne, starije osobe i osobe s invaliditetom
- Promicanje racionalnijeg koriStenja osobnih automobila, davanje prednosti ¢iS¢im, tiS§im 1
energetski ucinkovitijim vozilima na alternativna goriva ili obnovljiva goriva
- PruZzanje redovite, ¢este, udobne, moderne i po konkurentnim cijenama, dobro povezane mreze
javnog prijevoza
- Jacanje uloge nemotoriziranog prometa (pjesacenje i biciklizam)
- Postizanje najudinkovitijeg koriStenja zemljista
- Upravljanje prometnom potraznjom koriStenjem ekonomskih instrumenata i planova za
promjenu ponasanja upravljanja mobilnoséu
- Njegovo aktivno upravljanje na integriran nacin uz sudjelovanje svih uklju€enih strana
- Definiranje mjerljivih kratkoro¢nih, srednjoro¢nih i dugorocnih ciljeva uz u€inkovit sustav
pracenjal
Odrzivi prometni sustav u osnovi je politicka odluka u kojoj su prijevoz ljudi i robe, zajedno s
ukupnim prometom i parkiranjem, organizirani na takav nacin da se osigura ravnoteza izmedu
zahtjeva za pristupom i mobilnosti sudionika, s jedne strane. ruku, a s druge strane to je
oCuvanje okolisa. Kako su ovakvi problemi u gradskom prometu glavni problemi s kojima se
suoCavaju lokalne vlasti, proizlazi da su glavni nositelji akta, razvoj i nacin na koji se
primjenjuju politike izgradnje odrzivog prometnog sustava upravo su lokalne vlasti.
Prioritet u svim urbanistickim i prometnim planovima prijevoza u gradovima mora biti odrzivi
model prijevoza koji mora biti u€inkovitiji i u pravilu privlacniji za lakSe i1 brze prihvacanje od
strane gradana. Istodobno treba provoditi odredeni skup mjera i metoda te inovativnih
tehnologija za uStedu energije 1 zaStitu okoliSa.
Takoder je vazno povecati svijest gradana o tome da ti ucinci koji proizlaze iz odabira nacina
prijevoza imaju jo§ vec¢i u€inak. U isto vrijeme, lokalne vlasti moraju prona¢i nacin za
promicanje multimodalnosti i intramodalnosti i pruziti stvarne alternative koje bi potaknule
ljude da vise koriste bicikle, hodaju, koriste javni prijevoz, a ne da se voze u automobilima.

! Mpemor nnan 3a oapskiIuB TpaHcnopTeH cucteM Ha I'pax Ckomje — Texuuuku dakynrer, burona,

I'pan Cxomje, Maj 2011
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3. Elementi integriranog planiranja prometa u praksi

Planiranje prometa nije samo primjena tehnickih aspekata, ve¢ i kompromis izmedu visestrukih
interesa. Javni prostor je ogranicen i sve grupe sudionika Zele dio za sebe. PjeSaci, biciklisti,
vozaci 1 sudionici javnog prijevoza su skupine koje zele dio tog prostora. Ali ne samo oni,
postoje 1 stanice za iznajmljivanje bicikala, kojima je potreban prostor za stanice za
iznajmljivanje, rent-a-car tvrtke takoder trebaju prostor za svoje automobile itd.

Sredstva 1 resursi su ograni¢eni i1 kada se poduzimaju mjere za promicanje biciklizma,
ucinkovitost mora biti prioritet. Stoga je bitan strateski pristup.

Iskustvo pokazuje da je definiran i pravilno rasporeden prometni plan najbolja prilika za
ravnomjernu raspodjelu interesa: ,,Rad po planu daje najbolje Sanse da se zastite interesi
biciklista.” 2

Strateski planovi se rade na nekoliko razina. Osnovni tip su nacionalni planovi koji se fokusiraju
na viziju i misiju na nacionalnoj razini. Samo lokalni ili regionalni planovi odrZive urbane
mobilnosti (SUMP-sustainable urban mobility plan) kreiraju se kako bi se formulirala ideja koja
pokriva sve modele prometa i implementirale mjere propisane u njoj.

Lokalne strategije razvoja biciklizma uklapaju se u nacionalnu i lokalnu viziju i misiju koje su
produkt nacionalnog plana razvoja biciklizma i lokalnih planova plana samoodrzive urbane
mobilnosti (SUMP). Unato¢ prednostima planiranog pristupa, biciklisticke strategije cesto su
ad hoc proces. To je uvelike zbog ¢injenice da sam bicikl uzrokuje malo problema, a pojavljuje
se kada je potrebno rijesiti probleme koje uzrokuju drugi sudionici u prometu.

Drugi faktor je to $to se ljudi odlucuju za voznju biciklom zbog brojnih pozitivnih prednosti.
Oni uzivaju u pedaliranju: zdravo je, dobro za okolis, brzo, zabavno, ve¢ isprobano i stoga je
razvoj ovih politika logican.

Opéenito, lokalni promet i prometne politike usko su povezani s lokalnom upravom. Isto vrijedi
1 za biciklisticku politiku. Biciklisticke veze su na lokalnoj razini, ali Cesto prelaze opcinske
granice, pa je koordinacija neizbjezna.?

Uredenje prostora je obvezan proces koji je reguliran i propisan zakonom. Ti planovi obi¢no
definiraju nacin koriStenja zemljista koji bi predvidio nacionalni razvoj. Postoji i lokalno
planiranje koje ukljucuje razlicite specifi¢nosti: stanovanje, komercijalne djelatnosti, sport i
rekreaciju, javne djelatnosti, industriju i infrastrukturu.

Planovi za koje je predviden poseban postupak nazivaju se formalnim planovima. S druge
strane, tu su 1 neformalni planovi koji su sve prisutniji. Oni ukljucuju alate i postupke koji su
fleksibilniji i nemaju regulirani oblik.

Neformalno planiranje stavlja se u funkciju formalnog planiranja, gdje ono nije zakonski
regulirano. Hoce li planiranje ciklusa biti dio formalnog ili neformalnog planiranja ovisi o
zakonima svake zemlje. Europska unija preporucuje ugradnju samoodrzivih planova za urbanu
mobilnost, ali oni nisu obvezni. Medutim, svaka ¢lanica zasebno ima moguénost obvezati
op¢ine na izradu samoodrzivih planova za urbanu mobilnost. Ako opéina treba izraditi
samoodrzivi plan urbane mobilnosti, podrazumijeva se da treba ukljuciti 1 biciklisti¢ki promet.
Biciklizam takoder moZe biti predmet nekih formalnih planova.

3.1 Nacionalni velo — planovi
Promicanjem nacionalnog biciklistickog plana Vlada isti¢e svoju politicku volju za
promicanjem biciklizma kao dijela samoodrzivog razvoja prometa.

2 CROW (2007): Design manual for bicycle traffic. Record 25. Utrecht, Netherlands
3 CROW (2007): Design manual for bicycle traffic. Record 25. Utrecht, Netherlands
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Mijere, prijedlozi i sheme opisani u tom dokumentu daju smjernice za znacajno pobolj$anje
osnovnih uvjeta u kojima se odvija biciklisticki promet. Jasno je da promicanje biciklizma 1
povecanje koriStenja bicikla nije neSto Sto drzava moze regulirati. Velopolitike zahtijevaju
ustrajnost i kontinuitet u provedbi. To ukljucuje podizanje svijesti javnosti i poboljSanje
samoodrzivosti popularizacijom bicikla, kako bi se promijenio nacin razmisljanja i ponasanja
javnosti pri odabiru nacina prijevoza.

Svrha nacionalne biciklisticke strategije je poticanje novih metoda i provedba razliitih
strategija za promicanje biciklizma te davanje preporuka o tome kako stvoriti okruZenje
pogodno za bicikliste. Nacionalna biciklisticka strategija moze osigurati financijsku potporu za
odredene myjere, izgradnju biciklisti¢kih staza ili razvoj lokalnih biciklistickih strategija.
Najcesce je to za formuliranje ciljeva i definiranje podrucja djelovanja koje treba uzeti u obzir
u procesu lokalnog planiranja.

3.2 Samoodrzivi plan urbane mobilnosti (SUMP)

Urbanisticko planiranje i prometno planiranje usko su povezani. Putovanje je uvijek povezano
sa svrhom, na primjer odlaskom na posao, kupnjom ili posjetom prijateljima i obitelji. Kako su
danasnji posao, $kola i trgovine sve vise geografski odvojeni, ljudi moraju putovati kako bi
zadovoljili svoje potrebe. Dakle, promet je produkt urbanog razvoja.

Slika 23 — Ciklus planiranja SUMP-a

Europska unija preporucuje provedbu SUMP-a
koji €e rijesiti probleme uzrokovane urbanom
mobilnoS¢u. SUMP nije obvezan, ali je od
velike pomo¢i op¢inama, u donosenju pravog
izbora prometne infrastrukture, koordiniranju
razli¢itih modela prijevoza i promicanju modela
koji najmanje zagaduje.*

U SUMP-u je definiran Zeljeni razvoj svake
vrste prometa. Plan bi trebao biti interaktivan,
Sto zna¢i da se svi razli¢iti nacini prijevoza
trebaju promatrati kao jedan prometni sustav.
Svaki nacin prijevoza nadopunjuje druge nacine
prijevoza, pruzaju¢i najbolji 1 najucinkovitiji
nacin prijevoza. Definiranje i kriZanje jednog
transportnog modela s drugim od velike je
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Plan

Planning
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vaznosti.

,,Kako bi se uspostavio integrirani pristup, plan infrastrukture prilagodene biciklistima, kao i
dodatne mjere, treba postaviti u integrirani transportni 1 prometni plan. Tek tada je mogucée uzeti
u obzir interese razli¢itih skupina korisnika ulice, te pronaci naju¢inkovitiji nacin na koji ¢e oni
djelovati.”®

SUMP sadrzi vizije 1 ciljeve koje bi odjel za promet u opc€ini trebao ispuniti u sljede¢ih 10 do
15 godina. Svaki od tih ciljeva mora biti vremenski definiran i izrazen u odredenom apsolutnom
ili relativnom broju izraZenom u postocima.

4 EU (2012) European Union (Ed.) (2012) Sustainable urban mobility plans URL: www.mobilityplans.eu
5 CROW (2007): Design manual for bicycle traffic. Record 25. Utrecht, Netherlands
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Osnovni koncept za samoodrzivo planiranje prometa, iz kojeg se mogu posti¢i svi ciljevi, je:

- Izbjegavanje ili minimiziranje motornog prometa; - Promjena motoriziranog prometa sa
samoodrzivim tipom prometa (javni prijevoz 1 biciklizam); - Motorni promet, koji se ne moze
Najces¢i ciljevi u planovima razvoja prometa su: - Uklju¢ivanje mobilnosti u grad s
odgovaraju¢im prometnim sustavom; - Poveéanje sadrzaja javnog prijevoza, biciklizma i
pjesacenja; - Upravljanje parkiraliStem; - Upravljanje prometnom kontrolom; - Poboljsanje
kvalitete zraka; - Smanjenje buke; - Zastita okoliSa; - Povecana pristupacnost; - Politika
ravnopravnosti spolova.

Na temelju tih ciljeva formulirane su odgovaraju¢e mjere. Mjere mogu biti male ili velike, a
op¢ine bi ih trebale provesti u sljedecih 10 do 15 godina. Za svaki transportni model treba
definirati odgovaraju¢e mjere. Primjerice, mjere mogu biti: produljenje postojecih tramvajskih
linija, izgradnja biciklisti¢ke infrastrukture ili uvodenje zona s ograni¢enjem od 30 km/h.

3.3 Lokalna velo-strategija

Biciklisticka strategija formulirana u strateSkom biciklistickom planu koristan je alat za
promicanje biciklizma. MozZe se izraditi na temelju nacionalne velo strategije, SUMP-a ili bilo
kojeg drugog plana koriStenja zemljista. Ako zemlja ima nacionalni plan kao npr Njemacke
(Nationaler Radverkehrsplan) ili Nizozemske (Masterplan Fiets), vizija i misija trebaju biti u
skladu s tim nacionalnim planovima. Sve mjere treba temeljito provjeriti kako u njima ne bi
bilo negativnih prepreka. Plan razvoja biciklizma trebao bi se voditi vizijom buduceg razvoja
grada. Ova vizija mora biti formulirana eksplicitno iu skladu s ciljevima op¢ine. Ako dode do
sukoba izmedu vizije zainteresiranih skupina i planova op¢ine, bilo bi korisno napraviti novu
zajednicku viziju. Prema viziji, moraju se identificirati ciljevi koje treba poboljSati u odnosu na
biciklizam. Ovi ciljevi trebaju odgovarati specificnim potrebama gradana, stanju infrastrukture
i postoje¢em koristenju bicikla. Krajnji cilj Velo razvojnog plana trebao bi biti: - Povecanje
koristenja bicikala u odnosu na druge nacine prijevoza.Osim toga, treba definirati daljnje
ciljeve, na primjer: - Implementacija bicikla kao prijevoznog sredstva; - PoboljSanje lokalne
mobilnosti; - Poveéanje sigurnosti prometa; - Podizanje prioriteta pitanja vezanih uz bicikl pri
donosenju odluka opcine; - Bolja integracija prometnih pitanja u procese planiranja, itd. Dobar
primjer integracije bicikla u razvojni plan je grad Miinchen (Njemacka). Njihove aktivnosti za
razvoj biciklistiCke strategije bile su:- Poveéanje broja i1 kvalitete parkiraliSta za bicikle; -
Povecanje kvalitete biciklistickih staza; - Povecati kvalitetu biciklisticke infrastrukture tijekom
svih godiSnjih doba; - Povecanje marketinga biciklizma i svih informacija vezanih uz njega; -
Provodenje anketa i istrazivanja o biciklistickom prometu i - Poboljsana povezanost grada s
okolicom. Ovo su najvazniji koraci za stvaranje velo strategije: - Vizija i misija

o Formulacija o Kohezija, neposrednost, sigurnost, udobnost i atraktivnost - Analiza o Popis
postojece infrastrukture o Brzina i1 intenzitet motornog prometa

o Crne tocke u prometu o Tribina sa zainteresiranim stranama - Kraj projekta o Evaluacija o
Kontinuitet u radu o Planiranje novih projekata
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4, Zakljucak

Ali kao opce pravilo, sigurnost uvijek mora biti prioritet. Rute se prema namjeni mogu podijeliti
na "servisne rute" i rekreacijske rute. ,,Servisne rute* se koriste kada je potrebno do¢i do
odredenog objekta (posao, skola) gdje su udaljenost i vrijeme putovanja od bitne vaznosti. Na
rekreativnim rutama biciklizam je nacin opustanja i istrazivanja grada i regije. Ponekad je tesko
postaviti jasnu granicu.

Odredivanje pocetne i krajnje destinacije

Kao i1 kod bilo kojeg drugog nacina prijevoza, planiranje treba zapoceti identifikacijom
pocetnog i krajnjeg odredista korisnika, ovisno o podrucju proucavanja.

Konaéno odrediste je mjesto gdje ljudi Zele stici.

Budu¢i da se sve stambene Cetvrti i podrucja smatraju pocetnim odrediStem, svatko bi trebao
imati pristup §to veéem broju odrediita. Tipi¢ne glavne biciklisticke destinacije su: * Skole i
sveuciliSta * Trgovacki centri ® Sportski objekti * Objekti u industrijskim zonama ¢ Veca
prometna ¢voriSta (metro, autobus, tramvaj i1 Zeljeznica)

Svi ovi objekti imaju svoju zonu atrakcije. To znaci da bi osnovne Skole trebale biti dostupne
dject 1 uciteljima koji tamo zapravo idu i obi¢no Zive u blizini. Isto vrijedi 1 za male trgovine
koje imaju samo lokalnu klijentelu. S druge strane, gradska sredista i velike poslovne Cetvrti
vazne su destinacije koje privlace ve¢inu korisnika.

Pretvaranje primarne mreze u prave biciklisticke rute

ZamiSljena mreZa stvorena u prethodnom koraku sastoji se od linearnih udaljenosti, a ne
stvarnih cesta i staza s zavojima i preprekama. Dakle, po¢etno odrediste treba biti povezano u
staze. Treba ih ucrtati na karti, uz postojece prometnice i postojecu biciklisticku infrastrukturu.
Na taj ¢e se nacin zabiljeziti poveznice koje nedostaju i staze precaca koje je potrebno izraditi.
Stvaranje hijerarhije u velo-mrezi

Primarna biciklisticka mreza okosnica je buduée mreze grada. Buduci da postoji mnogo
pocetnih 1 zavrs$nih odrediSta, mreza bi trebala biti kontinuirana (bez praznina u kretanju). To
je isto kao i s cestovnom mrezom, gdje se primjenjuje hijerarhija za definiranje cestovne mreze
1 potrebe za njom. Cestovna mreZa se sastoji od nekoliko elemenata, glavnih, usluznih, sabirnih
i stambenih ulica, a isto se moze primijeniti i na biciklisticku mrezu.

Korisnici biciklisticke mreZe imaju razliCite potrebe: kraca ili duza putovanja, od rekreativnih
do utilitarnih, da brzo ili sigurno stignu na zeljeno odrediste.

Kako bi zadovoljio sve ove zahtjeve, velo-net se moze klasificirati u Cetiri razine: - Glavne
prometnice, koje imaju ulogu poveznica kroz cijeli grad. Povezuju stambena naselja sa
srediStem grada, ali i obliZnja naselja sa gradom. - Sabirne rute, koje imaju ulogu poveznica
kroz cijeli grad. Oni povezuju razli¢ita stambena podrucja diljem grada. One su glavne
poveznice izmedu stambenih podrucja i sredista kojima ljudi gravitiraju.
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