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O PROJEKTU
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90% svih smrtnih 1.3 miliona
slucajeva dogada se u drZavama sa smrtno nastradalih
niskim i srednjim dohodkom godisSnje

Program zagovaranja bezbjednijeg biciklistickog saobracaja (Safer Cycling Advocate Program - SCAP)
nastoji da osnazi organizacije civilnog drustva tako Sto ce izgraditi njihov kapacitet da se zalazu za
bezbjednije puteve, te da promovisu biciklizam kao nacin prevoza. Procjene kazu da u saobracajnim
nesre¢ama svake godine pogine oko 1,3 miliona ljudi i vodedi su uzrok smrti djece i mladih uzrasta
izmedu 5 i 29 godina. lako je teret univerzalan, zemlje sa niskim i srednjim primanjima (LMIC) su
najteze pogodene, sa preko 90% svih smrtnih slucajeva upravo u tim zemljama'.

2015. godine Svjetska zdravstvena organizacija (WHQO) objavila je Globalni izvjeStaj o bezbjednosti na
putevima?. Ova publikacija istiCe rizicne zone na kojima treba raditi kako bi se postigli bezbjednosni
ciljevi postavljeni za 2020. i 2030. Kada viSe od 3000 mladih umire svakog dana od posljedica koje su
se mogle sprijeciti® i kada su saobracajne nesrece vodeci uzrok smrti mladih izmedu 10 i 19 godina
starosti u zemljama sa visokim, srednjim i niskim prihodima, nastojanje za okoncanjem ovakve situacije
je prioritetno®.

Po istrazivanju naslova “Spasavanje Zivota odrzivim transportom” (Saving lives with sustainable transport)
Svjetskog instituta za resurse (World Resource Institute), kada dode do veceg koriS¢enja bicikla u
svrhe prevoza - trend bezbjednosti se znatno poveceva, i to ne samo za korisnike nemotorizovanog
saobracaja. Kao na primjeru Kopenhagena, gdje su infrastrukturalna unapredenja biciklistickog
saobracdaja imala direktne uticaje na broj smrtnih slucajeva u saobracaju®. Mjere za bezbjednost
saobracaja takode zahtjevaju unapredenje biciklistickog saobracaja, kao i drugih odrZivih vidova
transporta, promovisuci njihovo korisé¢enje kroz udobnu i za koriS¢enje jednostavnu infrastrukturu.

VODIC NAJBOLJIH PRAKSI

Vodic najboljih praksi sadrzi liste pozitivhih mjera koje se mogu usvojiti kako bi se promovisao biciklisticki
saobracaj i sigurnost biciklista. Izgraden je na osnovu iskustava Nizozemske i Danske, zemalja koje su
razvile znacajnu ekspertizu u oblasti sigurnosti biciklista.

Napisan u koordinaciji Evropske federacije biciklista (European Cyclists’ Federation - ECF), Nizozemske
biciklisticke unije (Fietsersbond) i Danske federacije biciklista (Cyklistforbundet), ovaj vodic tezi ka
zagovaranju usvajanja najboljih mjera vezanih za ponasanje ucesnika u saobracaju, dizajn infrastrukture,
tehnicku ispravnost vozila te upravljanje putnom infrastrukturom. lako neiscrpljen, veliki broj tema je
pokriven, prikazujuci najznacajnije oblasti donosiocima odluka, zagovaracima bezbjednosti, kao i
svima koji imaju interese za unapredenje bezbjednosti u saobracaju.

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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PROSLOVLJE

I. CILJNE GRUPE | POTENCIJALI KORISCENJA BICIKLA

Biciklisticki saobracaj bi trebao da bude krucijalni dio integrisanog urbanog planiranja i transportnih
politika - a to se upravo i deSava. Bicikl sve viSe postaje prepoznat kao sredstvo za rjeSenje problema
vezanih za zdravlje, zagadenje vazduha, guzve u saobracaju i emisije CO,, alii kao sredstvo povecanja
bezbjednosti u saobracdaju. Povecanje udjela biciklistickog saobradaja je povezano sa poveéanjem
bezbjednosti u saobradaju uopsteno, buduéi da veéina sudara sa vecim posljedicama ukljucuje
motorno vozilo neke vrste.

ViSe od 30% putovanja napravljenih automobilom u Evropi se odnosi na putovanja krac¢a od 3km, a 50%
je kracih od 5km®, no ipak 73% Evropljana vjeruje da biciklisticki saobracdaj treba imati viSe koristi od
pozitivne diskriminacije nego motorna vozila’. Ovi podaci pokazuju veliki potencijal za povecanje
koriS¢enja bicikla, no, jedna od najvedih prepreka za ostvarenje povecanja koris¢enja bicikla u saobracaju
jeste bezbjednost na putevima. Veéa bezbjednost na putevima jeste esencijalni faktor povecanja broja
biciklista; moramo smanijiti rizike da bismo motivisali ljude na prelazak sa zagadujucih vidova transporta
na one odrzivije, sigurnije i aktivnije vidove.

Evropska Unija imala je relativno uspje3an narativ bezbjednosti u saobracaju, sa padom broja smrtnih
slu€ajeva od 43% izmedu 2001. i 2010. te dodatnih 20% izmedu 2010.i2017. godine. Uprkos ovome, broj
smrtnih slucajeva je i dalje oko 26000 godisnje®, sa zastajanjem redukcija na ovom broju od 2014. Dok je
broj smrtnih slucajeva lica nastradalih u motornim vozilima pao za 50% u posljednjih deset godina, broj
smrtno stradalih biciklista je ostao na 25% od ukupnog, te se na trenutke i povecavao (kao na primjer
2014.). To znaCi da je Evropa generalno napredovala u pogledu sprijeCavanja smrtno nastradalih
biciklista, ali i da taj progres nije u koraku sa progresom napravljenim u drugim vidovima transporta.

¢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 TO OPAZANJE BEZBJEDNOSTI VODI KA STVARNOJ BEZBJEDNOSTI

Povecanjem bezbjednosti biciklista do viSeg stepena zdravlja

S obzirom na enorman uticaj biciklistickog saobracaja na zdravlje i Zivotnu sredinul®, ovaj plan se takode
treba okrenuti ka promociji voznje bicikla i pjeSacenja u smjeru smanjenja percepcije rizika. Povecanje
biciklistickog saobracaja je rjeSenje za mnoge probleme u nasSim gradovima, a takode u korelaciji
riziCnosti voznje bicikla i zdravlja, valja napomenuti da broj godina Zivotnog vijeka nakupljen kroz voznju
bicikla viSestruko nadilazi broj godina potencijalno izgubljenih zbog povrijeda’®. Voznja bicikla moze
popraviti stanje zagadenosti vazduha, rascistiti guzve, promovisati Zivlje gradove, te kreirati odrziv,
demokratski pristup gradskim vrijednostima i uslugama. Koris¢enje bicikla u svakodnevne svrhe povezano
je sa znaCajnim padom rizika od prijevremene smrti, ukljuCujuci kancer i kardiovaskularne bolesti, u
poredenju sa neaktivnim kretanjem. Aktivan transport moze uticati i na povecanje samopouzdanja,
raspolozenja, kvaliteta sna i nivoa energije, ali i smanijiti rizike od stresa, depresije, demencije i
Alchajmerove bolesti.

Oko 50% svih kretanja motornim vozilima je kra¢e od 5km, a 30% od 3km'. Ovo pokazuje ogroman
potencijal za izmjene iz motorizovanog u aktivne vidove transporta kao Sto je voznja bicikla, bududi da je
ove kratke relacije najlakSe zamijeniti aktivnim transportom. No, veliki otpor za povecenje biciklistickog
udjela leZi upravo u percepciji rizika'?, zbog toga je vazno da voznja bicikla i pored toga Sto jeste
bezbjedna, izgleda bezbjedno i lagodno. Dakle, percipiranje rizika i bezbjednosti je vazan element za
bezbjednost biciklista, te i zagovaranja. Promocija biciklizma unapreduje javno zdravlje i bezbjednost na
putevima; dok unapredenje bezbjednosti promoviSe koriS¢enje bicikla i moZe dovesti do povecane
upotrebe bicikla. Dakle, intervencije usmjerene ka poboljSanju bezbjednosti biciklista promovisu
koriS¢enje bicikla smanjenjem percepcije rizika, dok za uzvrat to povecanje broja biciklista podstice
bezbjednost i javno zdravlje.

Vazno je zakljuciti da voZnja bicikla nije previSe opasna; opasnost po predenom kilometru je jednaka kao kod
pjeSacenja™. Intervencije za bezbjednost na putevima ne smiju smanjivati broj biciklista ili predstavljati
potencijalne barijere za povecanje tog broja, buduci da bi ovakve intervencije gotovo uvijek uticale na
smanjenje javnog zdravlja bez obzira na to koliko efektivne te specificne mjere bile. Radije, mjere trebaju
biti videne kao prilika za unapredenje javnog zdravlja generalno, a kroz koris¢enje bicikla kao odrzivog i
zdravog vida transporta.

Bezbjednost u brojnosti
Vidljiva je korelacija izmedu povecanja broja ljudi koji koriste bicikl i smanjenja rizika svakog bicikliste
pojedinacno’.

9 ECF, (2019), Ekonomski benefiti voznje bicikla, https://ecf.com/what-we-do/cycling-economy/economic-benefits

19, Johan de Hartog, H. Boogaard, H. Nijland, G. Hoek, 2010, Da li zdravstveni benefiti vozZnje bicikla nadmasuju rizike?,
Environmental health perspectives, 118(8), 1109-1116, https://www.ncbi.nim.nih.gov/pmc/articles/PMC2920084/

" https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0749379712007301 and https://trid.trb.org/view/1262285

2Edwards 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

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

4 NHS, 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, Saobracajne nezgode sa motornim vozilima po vrsti prevoznog sredstva,
United States: using exposure based 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-cyclingstatistics-england-2016.pdf

> Bezbjednost u brojnosti. Kompletna literatura na ovu temu se moZe nadi ovdje (na Svedskom) - Koucky &amp;
Partners AB, 2015, Studien ar framtagen med medel fran Trafikverket Skyltfond,
http://casr.adelaide.edu.au/casrpubfile/1863/CASRSafetylnNumbers1618.pdf
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Jednostavno receno, Sto vedi broj biciklista - maniji je rizik svakom biciklisti. Ovaj fenomen se javlja i na
nacionalnom i na lokalnom nivou, kao i na specificnim rutama, a vidljiv je ¢ak i na medunarodnom nivou.

Uzroci ove korelacije nisu joS uvijek u potpunosti jasni, prema tome je treba tumaciti s oprezom’s, ali
postoje Cetiri uzro¢na faktora:

m Vozaci postaju svijesniji biciklista, te samim tim bolje anticipiraju njihovo ponasanje’

m Vozaci CeS€e bivaju biciklistima i sami, Sto znaci da je veca Sansa da razumiju kako njihovo
ponasanje moze uticati na druge ucesnike u saobracaju'®

m ViSe biciklista utice na politicku volju za unapredenjem uslova za bicikliste, a samim tim i na bolju
infrastrukturu

m Vedi udio biciklistickog saobracaja uglavnom znaci manji udio motornog, Sto smanjuje rizik
konflikta sa motornim vozilima, sa konsekventnim benefitima svih u€esnika u saobracaju

Ovo ne znadi da povecanje pjesacenja i koris¢enja bicikla nuzno biva praceno apsolutnim padom broja
saobracajnih nesreca pjeSaka i biciklista. No, poenta je da pjeSacenje i koris¢enje bicikla i dalje postaje
bezbjednije za pojedinca po predenom kilometru (ili po putovanju, ili po satu). Povecanje korisc¢enja
bicikla ne smije biti opazeno kao prijetnja bezbjednosti na putevima?’, ve¢ kao nesto $to ima enormne
benefite. Uistinu, ne samo da se povecava bezbjednost biciklista povecanjem broja biciklista, vec
postoje i dokazi da se povecava bezbjednost svih uCesnika u saobracaju unapredenjem biciklisticke
infrastrukture. Studija uradena u SAD pokazuje da je izgradnja biciklisticke infrastrukture bila jedan
od najvecih faktora unapredenja ukupne bezbjednosti u saobracaju?'.
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'6 https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/21094319
7 Jacobsen 2013 https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC1731007/

8 https://www.safetylit.org/citations/index.php?fuseaction=citations.viewdetails&citationlds[]=citjournalarticle
_370645_38

9 https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0001457510003416?via%3Dihub

20 Schepers, 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

2 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140518301488?via%3Dihub
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I1l. BENEFITI VOZNJE BICIKLA

Evropska federacija biciklista izradila je dokument isticu¢i koristi voznje bicikla??. Na trenutnom
nivou, korisc¢enje bicikla ve¢ proizvodi koristi EU vece od 150 milijardi evra godiSnje. Vise tod 90
milijardi evra od ovoga, dolazi od eksternalija pozitivnih po Zivotnu sredinu, javno zdravlje i sistem
mobilnosti. U EU:

co, <0 w

Korisc¢enje bicikla Vrijednost smanjenja zagadenosti Vrijednost smanjenja zagadenja
smanjuje CO, vazduha kroz koris¢enje bukom kroz koris¢enje
emisije za visSe od bicikla iznosi oko bicikla iznosi oko
16 miliona 435 miliona 300 miliona
tona godisnje evra godisnje evra godiSnje

7 =

eCco

Trenutni nivo koris¢enja bicikla Koris¢enje bicikla sprijecava 18110 prijevremenih smrti
korespondira ustedama goriva godisnje. Ekonomska vrijednost ovoga se procjenjuje na
motornih vozila u vrijednosti vecoj od 52 milijarde evra godi‘s’nje

4 milijarde evra godiSnje

$ s
i &

Vrijednost trzista bicikala u Procjenjeno je da se dogodi 2,3 milijarde cikloturistickih
Evropi je procjenjena na putovanja godisnje, ukupne ekonomske vrijednosti od
13,2 milijarde evra u 2016 44 milijarde evra

$

UStede na godisSnjim troSkovima izgradnje i Vrijednost smanjenja guzvi u saobracaju
odrzavanja infrastrukture za motorizovani saobracaj kroz koriS¢enije bicikla iznosi oko
kroz koriS¢enje bicikla seZzu do TH .
rer e 6,8 milijardi evra
2,9 milijardi evra godiénje

Ova lista korisnosti istiCe potrebu vezivanja bezbjednosti biciklista sa promocijom biciklistickog
saobracaja, ali i intervencijama za povecanje broja biciklista.

22 ECF, (2019), Cycling facts and figures, https://ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures
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IV. SISTEMI BEZBJEDNOSTI, VIZIJA NULE | ODRZIVA BEZBJEDNOST

Ideja Pristupa sistemima bezbjednosti (SSA) jeste poimanje da e se greske uvijek deSavati na putevima.
Cak i najbolji vozaci, biciklisti i pje3aci prave greske ili donose pogresne odluke. Eksperti za bezbjednost
u saobracaju treba da pronadu nacin da eliminiSu incidente, istovremeno uzimajuci u obzir ¢injenicu
da svi jesmo ljudi.

SSA za cilj ima da osigura bezbjednost na putevima za sve ucesnike u saobracaju. Takav pristup uzima
u obzir ljudsku ranjivost u saobracaju i prepoznaje da siguran sistem treba da bude dizajniran na
nacin da oprasta ljudske greSke. Temelji ovog pristupa su bezbjedni putevi i prostor pored puteva,
bezbjedne brzine, vozila i korisnici, odnosno sve ono Sto treba uzeti u obzir u svrhe eliminacije nesreca
sa teskim povrijedama i smrtnim ishodima.

SSA pristupa putevima kao cjelini i kao sistemu. Planiranje i razvoj uzimaju u obzir sve ucesnike u
saobracaju, te Siri odgovornost na sve njih kao i na saobracajne planere, dizajnere infrastrukture,
izvodace i saobracajne agencije. Infrastruktura mora oprastati greSke koje se mogu dogoditi, a
mogucnosti sudara svesti na najnizi moguci nivo.

Pristup sistemima bezbjednosti izaziva tradicionalni troSkovi/koristi model bezbjednosti koji intervencije
za spasavanje Zivota mjeri u odnosu na tro3kove i koristi. Svedski pristup sistemima bezbjednosti
istice da “ljudski zivot i zdravlje iznad su i imaju prioritet nad mobilnoS¢u i drugim ciljevima putnog
sistema”?*- jasna osuda transportnih troSkova, troSkova prevoza, vremena ili mobilnosti. Ljudski Zivot
i zdravlje su svojevrsno sakralni i prvi su prioritet dobrog upravljanja i finansiranja saobracaja. Ovo je
sjajan pristup i eksplicitna inkluzija zdravstvenih benefita je narocito vazna s obzirom na aktivne
vidove transporta.

Vazno je da benefite javnog zdravlja imamo na umu kada mislimo o intervencijama za bezbjednost u
saobradaju, te da budemo svjesni SSA sa tacke glediSta aktivnog transporta. Ako intervencije za
bezbjednost imaju negativan uticaj na udobnost i privlacnost voznje bicikla, ili ukoliko povecavaju
percepciju rizika, onda one moraju biti ispitane u okviru koncepta sigurnih sistema/vizije nule u
bezbjednosti saobracaja, a s obzirom na Sire benefite koris¢enja bicikla. Cak i smanjenje rizika kroz
unapredenje vozila i unapredenje infrastrukture (kao i unapredenje ponasanja vozaca) moze rezultovati
povecanjem predenih kilometara i brojem motornih vozila u saobracaju ali imati istovremeno negativan
rezultat po javno zdravlje. Otuda vaznost sistematskog pristupa, jednog holistickog videnja bezbjednosti
u saobracaju.

Voznja bicikla je zdrava aktivnost ako se praktikuje dnevno , ¢ak i na kratkim relacijama, s toga bez
obzira koliko efektivha neka intervencija za bezbjednost bila, ukoliko predstavlja barijeru voznji
bicikla, ona pada u smislu obezbjedivanja javnog zdravlja. Cak i ako intervencije sprije¢e 100% svih
nesreca, i dalje ce biti neefektivne kao mjere za unapredenje javnog zdravlja ukoliko smanje broj
biciklista®.

Unapredenje uslova za razvoj biciklistickog saobracaja i prioritetizacija aktivnih vidova transporta traba da
bude kljucan dio Vizije nule/Pristupa bezbjednim sistemima. Ne smijemo prihvatiti kontinuirano (a ni slu¢ajno
povecano) koriS¢enje motornih vozila buduci da su ona glavni uzrok nesrec¢a u visoko-naseljenim
mjestima. SSA treba da ohrabruje vece koris¢enje bezbjednijih, aktivnih vidova transporta, kao 5to su
javni prevoz, pjesacenje i koris¢enje bicikla, pa ipak ovo Cesto biva zaboravljeno u izradi Vizije
nule/bezbjednih sistema.

ZMOEI 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.
Risk Analysis: An International Journal, 32(5), 782-790. https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/22462680
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V. EPAC (BICIKL SA ELEKTRICNOM ASISTENCIJOM) KAO TREND BUDUCNOSTI

Bicikli sa elektricnom asistencijom (EPAC, poznati i kao Pedelecs ili elektri¢ni bicikli) odlican su novi
dodatak transportnom sistemu. EPAC asistira svom vozacu kroz manju pomo¢ u pogonu elktri¢nim
motorom. Omogucuju lakSe prelaske duzih distanci, prenos teZe robe, prevazilazenje prirodnih
prepreka (kao Sto su duzi i veci usponi ili jaci vjetar u prsa), te nude veliku alternativu koris¢enju
automobila. Imaju potencijal da budu validna zamjena za 80% privatnih automobila. Njemacka studija
pokazala je da korisnici elektri¢nih bicikala istiCu da im je altarnativa u prevozu automobil, dok
korisnici standardnog bicikla kaZu da im je to javni prevoz. U Svedskoj, 47-67% novih korisnika ih je
koristilo kao zamjenu za automobil?. Prodaja im raste iz godine u godinu sa povecanjem od 20% (oko
19% od svih prodanih bicikala je elektri¢nih). Zdravstvene koristi su slicne kao kod konvencionalnog
bicikla, a u nekim slucajevima su i ve¢e?” zbog duzeg koriS€enja pri putovanju, duzih distanci, te godina
i zdravlja pojedinaca koji ga koriste.

Vecina ih ima 250-vatni motor asistiranja koji se gasi pri brzini od 25km/h. Kao takvi, sli¢ni su biciklima, te
se takvim i podrazumjevaju u pravilnicima vecine EU zamalja. Inicijalna istrazivanja pokazuju da se rizici
od povrijeda pri voznji elektricnih bicikala sa manjom snagom ne razlikuju mnogo od onih pri vozniji
konvencionalnih?. U svakom slucaju, nasa preporuka je da se urade dodatna istraZivanja na putevima,
prije svega u domenima dijeljenja saobracdaja sa drugim ucesnicima, bezbjednosti starijih ljudi koji ih
koriste, te kako se ovi bicikli mogu unaprijediti. Treba imati na umu da ovi bicikli posjeduju baterije koje
se mogu iskoristiti u svrhe napajanja dodatnih bezbjednosnih uredaja.

Za bolje razumjevanje potencijala elektricnih bicikala, potrebno je dati viSe paznje razumjevanju standarda
biciklisticke infrastrukture. Geometrija biciklistickih staza mora usvoijiti karakteristike za vece brzine kako bi
bilo moguce zaobilaZenje bicikala razlicitih brzina. Bududi da su privlacni starijoj populaciji, takode treba
vise paznje dati signalizaciji, kako bi bila uocljivija. Cak i sada, mnogo biciklistickih nesreca je vezano za
vidljivost dijelova biciklisticke infrastrukture i mobilijara®, te za ocekivati je da ¢e ovakvi slucajevi postajati
sve Ces¢i u evropskoj populaciji koja stari.

Postoje i mnogo snazniji elektricni bicikli (sa obi¢no oko od 500 do 750 vata) sa ograni€enjima brzine na
45km/h (iako su prosjecne brzine na putavnjima njima oko 30km/h) imena “Speed EPACs". Dok su ovi sa
slabijim pogonom regulisani kroz standarde konvencionalnih bicikala , "Speed EPACs" su regulisani kroz
sertifikaciju (European Type Aprovall) zajedno sa drugim motornim vozilima. Ovo je jako dobro i jasno
odvajanje koje se pokazalo uspjeSnim u kreiranju stabilne sredine za proizvodace pri ulasku na trziste, te
kako bi se odrzalo prepoznavanje da su “Speed EPACs" drugaciji i da se trebaju tako i tretirati, zahtjevajudi
Siru infrastrukturu i mogucénost veceg uceS¢a u mjeSovitom saobracaju sa motornim vozilima.

"Speed EPACs” su ipak odlican dodatak floti vozila. Aktivan su, zdrav i po Zivotnu sredinu ugodan vid
transporta, pa ipak treba pazljivo promisliti koja kategorija infrastrukture im pripada. Nizozemska (koja
ima najvedi broj i elektricnih i brzih elektri¢nih bicikala per capita, u Evropi) dozvoljava brze elektricne
bicikle na nekim od svojih brzih, duzih ruta, ali ih ne dozvoljava na biciklistickoj infrastrukturi u urbanim
sredinama.

% Kompletna lista potencijala za modalnu promjenu ka EPAC sa motornih vozila, dostupna 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

28 |TF presentacija istraZivanja koje je u toku od strane: Schepers, Klein Wolt i Fishman ovdje:
https://www.itf-oecd.org/cycling-safety-roundtable https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/25238296 i njemacka
studija sa sli¢nim zaklju¢cima: https://www.thieme-connect.de/DOI/DOI?10.1055/s-0043-120200

2 Primjer: http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/121107_schepers_What-do-cyclists-need-to-see-
to-avoid-single-bicycle-crashes.pdf
30Potrebni uslovi za kompatabilnost sa “Direktivom o masinama” ugradeni su u EPAC standard EN 15194
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PONASANJE UCESNIKA U SAOBRACAJU

I. VRSTE KORISNIKA BICIKLA

Ne postoji “tipican biciklista”. Kao i kod svake druge vrste prevoza, ljudi koji koriste bicikl to rade iz
razlicitih motiva i posjeduju razliCita ponasanja i Zelje. | uistinu "biciklista” je ¢esto i voza¢ automobila,
korisnik voza ili autobusa, roditelj ili dijete i svakodnevni ucesnik u saobracaju. Ponekad i sve od
navedenog u istom danu!

Mozda i najbolji primjer ovoga je da ljudi u Nizozemskoj i Danskoj nose svakojake vrste odjece dok
voze bicikl - pa tako mozemo da vidimo: opustenije obucene studente, svakodnevne bicikliste u
“pametnoj odjedi”, sportski obucene rekreativce, pa ¢ak i haljine na onima koje se spremaju za izlazak.

Kakogod, mozemo identifikovati razliCite vrste biciklista - ljude koji dok koriste bicikl imaju razlicite
namjere i potrebe. Svaka od ovih grupa se mora pojedinacno uzimati u obzir kad pricamo o
bezbjednosti u saobracaju.

NIZOZEMCI KATEGORISU BICIKLISTE U SEST GRUPA

RAN]JIVI BICIKLISTA

Zeli bezbjedan saobracaj, mirnu biciklisticku
infrastrukturu na kojoj nece biti prestizan od
strane drugih ucesnika u saobracaju, pa ak niti
drugih biciklista. Infrastruktura im mora moci
oprastati greske. To su uglavnom djeca, starije
osobe ili osobe sa poteSkoc¢ama.

DOSTAVLJAC

Zeli a dode od tacke A do tacke B Sto brze buduci
da voze pod pritiskom rokova. Takode, cesto
zahtjevaju viSe prostora. Predstavljaju zapravo
Siru grupu biciklista koji nekad nose velike
ruksake ili ak voze kargo bicikle sa vise od
dva tocka.



~ PAGE11 | PROGRAM ZAGOVARANJA BEZBJEDNIJEG BICIKLISTIEKOG SAOBRACAJA - VODIC NAJBOLJIH PRAKS|

Kako inkorporisati djecu u saobracaj

Generalno, djeca i saobracaj nisu dobra kombinacija. Zbog toga djeca u nekim zemljama ne mogu da
voze bicikl u saobracaju do odredene starosne dobi (Poljska, Njemacka). U Danskoj djeca mlada od 6
moraju biti u pratnji osobe koja je stara najmanje 15 godina, a dozvoljeno im je da voze bicikl na
trotoaru do 5. godine starosti. U Nizozemskoj ne postoje posebna pravila koja dozvoljavaju djeci
koriS¢enje trotoara, no, prisutnost odvojenih i sigurnih biciklistickih staza je dovoljna sama po sebi kao
rieSenje. A takode postoji i kultoroloSko prihvatanje djece koja voze bicikl na trotoaru!

6~/

years old

P =
o o
&

Il. EDUKACIJA | TRENING BICIKLISTA

Djeca i usavrSavanje u Skoli

Za djecu u Nizozemskoj i Danskoj bicikl je jedno vazno sredstvo koje im omogucuje ostvarivanje
samostalnosti i unapredenje samopouzdanja prema vanjskom svijetu. Bicikl omogucuje konekcije sa
Sirom grupom prijatelja, resursa i institucija. Djeca u Nizozemskoj odrastaju koriste¢i bicikl, kako na
posebnoj infrastrukturi, tako i u mjeSovitom saobracaju. Nauce kako razrijeSavati razlicite saobracajne
situacije. U mnogim vecim gradovima je neizbjezno djeljenje prostora sa drugim vozilima, a savjeti su da
se biciklisti drZe Sto viSe desno, da ne prave nagle pokrete i odrzavaju brzinu. Ali ne zaboravimo da su u
Nizozemskoj i Danskoj vozaci motornih vozila navikli na bicikliste i njihovo kretanje. Komunikacija
rukama, ocima i ostatkom tijela prema drugim ucesnicima voZnju moZze uciniti dosta sigurnijom. Veéina
Skola u Nizozemskoj u€estvuje u ispitima iz saobracaja, kako teoretskim, tako i prakti¢nim. Djeca su
informisana o svojim pravima, ali i obavezama na putevima. Finalni test je slican onome koji se polaze
za motorna vozila.

U Danskoj, tradicionalno, ovaj trening je porodi¢na stvar, pa tako roditelji u€e djecu voznji bicikla kad se
priblize starosti za kretanje u Skolu, kako bi djeca upravo bicikl koristila za odlazak u Skolu ali i druzenja
i sopstvene aktivnosti. Ovaj model je odlican u drustvima u kojima je bicikl norma. No, ovaj model
postaje ranjiv ako gradani pri odrastanju ipak odluce da se okrenu automobilu, ako su distance duze ili
ako je bezbjednost na relaciji od ku¢e do sSkole na niskom nivou. Krucijalno je da Skole, institucije za
dnevnu brigu i lokalne vlasti podrzavaju djecu da se krecu biciklom, kako odgovornost ne bi pala samo
na roditelje.

Danska federacija biciklista preporucuje pocetak ucenja voznje bicikla od druge godine starosti. U tim
godinama djeca mogu poceti sa biciklom bez pedala i klasi¢nog pogona ili sa pomoénim tockovima, te
savladati vjestinu kroz igru, a u kontrolisanim uslovima. Biciklisticke igre razvijene od strane Danske
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federacije biciklista nude veoma radosne i efektivne treninge. “Pravljenje policajki” ili hvatanje
balonci¢a pomaze djeci da savladaju tehniku na biciklu. Djeca u vrti¢ima su premlada da ucestvuju u
saobradaju, ali nisu da nauce voziti bicikl. Ako napreduju u tom, u periodu kada budu trebali
ucestvovati u saobracaju, mnogo Ce brze nauciti i prihvatiti propise'.

lako nije obavezno, vecina djece u Danskoj polaze "biciklisticki test” u osnovnoj Skoli. Djeca u Skoli
vjezbaju svoje vjestine koriS¢enja bicikla te se upoznaju sa pravilima vezanim za bezbjednost bicikla i
sebe. Sve to zavrSava prakticnim testom, Cesto sa posjetom lokalnog policijskog sluzbenika?. Danska
federacija biciklista strogo preporucuje obavezne kvalifikacije kretanja biciklom u saobracaju u osnovnim
Skolama, koje mogu biti dio fizickog vaspitanja. Ovo ne samo da bi unaprijedilo bezbjednost biciklista,
vec i bezbjednost u saobradaju uopSte, bududi da bi ove vjestine bile upotrebljive i za druge vidove
transporta. Bez ovoga, vrijedno je zapamtiti da je vecini ljudi polaganje vozackog ispita jedini put da
zapravo bivaju provjereni od strane nadleznih. Takode, u tom slucaju ostaje znacajan broj odraslih i
gotovo svi mladi bez ikakve formalne edukacije o saobracaju.

Obuka i potrebe drugih clanova zajednice

Biciklisticka Skola Fietsersbonda daje lekcije svim kategorijama stanovniStva kojima je pomo¢ vezana
za bezbjednost u saobracdaju potrebna, na primjer djeci, migrantima i starijim osobama. Ova 3kola
organizovala je 10 godina “biciklisticke proslave” za starije, gdje su oni imali priliku provesti odlican
dan uz unapredenje znanja o bezbjednosti biciklista. Iskustva Nizozemske biciklisticke unije potvrduju
da ovakav pristup omogucuje ucesnicima da na mnogo prijatniji nacin uce o bezbjednosti.

Postoji potreba za predavanjima i novim gradanima Nizozemske, a posebice Zenama koje su
migrirale. Bicikl poveéava njihov radijus kretanja te njihovu samostalnost i asimilaciju u Zivotne
navike u Nizozemskoj. Nacionalni centar za biciklisti¢ku podrsku, specijalisti u ovom polju, pruza
podrsku predavanjima Biciklisticke Skole Fietsersbonda. Azilanti, centri za prihvatanje i Skole za
novopridosle takodese mogu osloniti na “Fietsschool”. Uz to, dostupni su i kursevi za zaposlene u
institucijama za kucnu njegu i strance zaposlene u ve¢im kompanijama.

Danska federacija biciklista takode vodi nekoliko programa koji predstavljaju dobre prakse u ovom polju:

ABC ("ALL CHILDREN BIKE" VI KAN CYCLE! BICIKLISTICKE IGRE - za djecu ali i za
- SVA DJECA NA BICIKLU) ("M MOZEMO VOZITI BICIKL!") odrasle sa potrebom da ponovo nauce
- nacionalna Skolska - kampanja u vrti¢ima koji  voziti bicikl - igre kao Sto su “hvatanje” na
kampanja sa takmicenjima, imaju biciklisticke igre. biciklu, uce djecu kako bolje kontrolisati
materijalima za ucenje, www.vikancykle.dk bicikl prije nego Sto izadu u saobradcaj.
materijalima za www.cykelleg.dk

roditelje i slicno.
www.abc-abc.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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Efektivne biciklisticke tehnike u mjeSovitom saobracaju

L} @7

PRIMARY
POSITION

SECONDARY
POSITION

Biciklisti Cesto misle da trebaju voziti Sto blize ivicnjacima ili parkiranim vozilima, kako bi omogudili
motornim vozilima viSe prostora, odnosno kako bi ih ovi mogli preticati sa vecom udaljenos¢u. Ovo je
uglavnom loSa odluka. Kretanje biciklom u blizinii ivi¢njaka je najopasnije mjesto - pored ¢injenice da
se tu nalazi najveca koli¢ina polomljenog stakla, otpad i slivnici, Cesto svejedno nema dovoljno
prostora za zaobilazenje motornim vozilom. Biciklisti bi trebali da budu oni koji odreduju da li postoji
prostor za zaobilaZzenje, odnosno, ukoliko procijene da nema dovoljno prostora u traci treba da
zauzmu sredisSnju poziciju (primarnu) dok se ne stvore uslovi za zaobilazak, tada biciklisti zauzimaju
bocnu poziciju (sekundarnu).

Parkirani automobili su takode Cesto veliki problem zbog neocekivanih otvaranja vrata (tzv. “dooring”).
Dooring je situacija koja se deSava kada neko od putnika u automobilu naglo otvori vrata ispred
bicikliste u kretanju, bacajudi ga na taj nacin Cesto ispred drugih vozila u saobracaju. Biciklisti treba da
ostave prostor do oko 1 metar izmedu parkiranih automobila i sebe kako bi ovo izbjegli, a
zakonodavstvo ne bi smjelo tjerati bicikliste isuviSe desno. Ovo je jako vazno uzimati u obzir i pri
dizajnu biciklistickih traka kako bi se ostavio prostor izmedu vrata parkiranih automobila i trake.

Postoji i sistem preporuka o tome kako se biciklisti trebaju ponasati u razli¢itim vrstama mjeSovitog
saobracaja. Razvijen od strane DZona Forestera (John Forester), predstavlja “pet osnovnih principa
kretanja biciklista u saobracdaju"®. To je jedan od prevazidenih i kontraverznih nacina suocavanja sa
bezbjednosscu biciklista, ali ga je i dalje dobro uzeti kao primjer s obzirom na to da nekad ne postoji
dobra putna infrastruktura. A €ak i danski i nizozemski biciklisti ponekad voze u mjeSovitom saobracaju.

Vozi po putu, u smjeru Pozicioniraj se na odgovorajuci
kretanja saobracaja. nacin u raskrsnicama pri skretanju
— bliZe iviénjaku ukoliko skreces u
stranu u kojoj se ve¢ kreces, blize
srediSnjoj liniji ako ideS u suprotnu
stranu, po sredini trake ukoliko
nastavljas pravo.

Propusti saobracaj iz
puteva sa ve¢om vaznoS¢u
kroz raskrsnicu.

Propusti saobracaj iz svake
trake u koju namjeravas
prec¢i, odnosno kada se
kreces bocno.

Vozi dijelom puta koji viSe odgovara
tvojoj brzini.

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

PROGRAM ZAGOVARAN]JA BEZBJEDNIJEG BICIKLISTIEKOG SAOBRACAJA - VODIC NAJBOLJIH PRAKSI | pAGE14

I1l. EDUKACIJA VOZACA

Uvod i sve tipi¢ne situacije koje zahtjevaju posebnu paznju prema biciklisima ukljucene su i u teoretski i
u prakticni dio prilikom polaganja vozackog ispita u Danskoji istaknute su u “Pravilniku o planu
instrukcija za edukaciju vozaca obicnih automobila”*4. Detalji ukljuCuju ucenje buducih vozaca:
karakteristikama ponasanja biciklista, upravljanje i koCenje, kako anticipirati potencijalne rizicne
situacije (posebice u raskrsnicama u mjeSovitom saobradaju), te prirodu i funkciju razlicite
biciklisticke infrastrukture.

Danska istrazivanja su takode obratila paznju na problem desnih skretanja teretnih vozila. Njihova
“Grupa o skretanju u desno” napravila je listu preporuka kako bi smanjila broj nezgoda pri ovim
situacijama, ukljuCujudi i kampanju o ponasanju vozaca i biciklista, kao i poglede na to kako bi vozaci
trebali da postave sjediSta i retrovizore za najbolji pregled prostora u tim situacijama®.

Implementiacija "Dutch Reach” tehnike za vozace

Ideja “Dutch Reach” metode je davozac pri otvaranju vrata, ista otvara suprotnom rukom, odnosno
daljom rukom od vrata. Radeci ovo, vozac prirodno okrece tijelo nazad i bo¢no, te time ima vece Sanse
da vidi biciklistu ukoliko se ovaj priblizava. Ova metoda je osmisljena kako bi se sprijecio tzv. "dooring”,
gdje osoba u parkiranom automobilu ne provjerava iza sebe kada otvara vrata u liniju kretanja drugog
saobracaja. Ovo je posebno opasno po bicikliste, buduci da vrata otvorena u pogreSnom trenutku
mogu biti nemoguca za izbjegavanje, a rezultat je, u najboljem slucaju, teSka povrijeda. Preporucujemo
da ova mjera bude ukljucena u listu obaveznih testiranja prilikom vozackog ispita.

IV. DISTANCE PRI ZAOBILAZENJU

U Nizozemskoj i Danskoj ne postoje pravila o minimalnoj distanci pri zaobilaZzenju bicikliste. Ovo nije
najbolja situacija kada je rije¢ o bezbjednosti. Fietsersbond, na primjer, preporucuje minimalnu
distancu od 1 metar, a poZeljnu od 1,5 metara ili viSe, dok su nizozemske i danske auto-Skole veoma
aktivne glede ovoga, pa tako kandidate uCe da zaobilaze bicikliste koliko god su u moguc¢nosti, Sto je
jako dobra praksa.

U Danskoj postoji debata o tome da li je legislativa o distancama pri zaobilazenju uopste efektivna,
dansku policiju brine kako bi se to uopSte moglo uklopiti u izvrSenje, dok velika stopa odvojenih staza
u vecini gradova u Danskoj se nikako ne uklapa s tim. Takode, pretpostavlja se da bi obavezna Sirina
zaobilaZzenja u Danskoj i Nizozemskoj imala vise smisla u ruralnim podrucjima nego u urbanim.

Kakogod, nametanje obaveze vozacima da drze sigurnu distancu pri zaobilaZenju biciklista bi trebala biti
jako dobra praksa u zemljama koje nemaju uveliko izgradenu odvojenu biciklisticku infrastrukturu, bududi
da je to mnogo efikasniji metod u uslovima loSijim po voznju bicikla, naravno, sa fokusom na edukaciju
i trening koji bi podrZzali legislativu. Zapravo, postoji mnogo zemalja u EU koje imaju najmanju propisanu
distancu, i to izmedu 1 i 1,5 metara, uklju¢ujué¢i Belgiju, Francusku, Luksemburg, Njemacku, Spaniju,
Poljsku i Portugal®.

34 SluZbeni materijal za poduku vozaca motornih vozila u Danskoj mogu se nadi 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 i dansku biciklisticku kulturu: https://copenhagenbicycles.dk/safety/

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

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 formu “strogih obaveza”, koje pretpostavljaju krivicu vozaca (prekrsajnu)
za nastalu Stetu ukuliko su u nesrec€u ukljuceni biciklisti ili pjeSaci. Na taj nacin se sprijeCava krivljenje
Zrtve i daje se biciklistima neSto viSe pravne zastite. Argument je da ne mogu biti jednako krivi biciklisti
i oni koji u nesreci ucestvuju sa vozilom teskim nekoliko tona i pogonom od viSe stotina konjskih
snaga. Stroge obaveze takode reguliSu i pitanja osiguranja, bududi da su osiguranja gotovo uvijek
dostupna za motorna vozila.

Postoje neki zakoni za ovo koji su veoma slabi, ali i neki koji su jaci. U Francuskoj, na snazi je Zakon
“Badinter”, po kojem se vozac¢ smatra odgovornim za svaku nesrecu koju je prouzrokovalo njegovo
vozilo bez obzira na krivicu, bez obzira na nepredvidljive situacije i sa znacajnim restrikcijama zasnivanja
odbrane po doprinesenom nemaru druge strane.

U Nizozemskoj, po Clanu 185 Zakona o drumskom saobracaju iz 1994. u nesreé¢i izmedu vozaca
motornog vozila i bicikliste, vozac je odgovoran za rizik, bududi da je motorno vozilo strana koja je
doprinjela opasnosti. Ipak, vozaci ne snose 100% odgovornosti u svakoj nesredi sa biciklistima. Zakon
podvladi jasnu liniju kod starosne dobi od 14 godina. U koliziji sa biciklistom ili pjeSakom mladim od
14, vozac Ce najvjerovatnije biti u potpunosti kriv. No, od bicikliste ili pjeSaka starijeg od 14 godina
oCekuje se da zna kako treba da se ponaSa u saobracaju, te Ce, zavisno od situacije, snositi odreden
dio odgovornosti. Ako se ponasaju nepromisljeno, mogu ocekivati i do 50% odgovornosti za nesrecu.

v PREPORUCENO

Danski zakoni isticu da "svaka osoba koja upravlja vozilom sa pogonom treba da bude odgovorna za
svaku Stetu nastalu u saobracaju od tog vozila". Stroga odgovornost iskljuCivo pokriva povrijede i
ograniCena je samo na motorna vozila. Kad je u pitanju Steta vlasniStva, ona zavisi od krivice i
regulisana je ¢lanovima 101 (3) (nemotorne strane) i 103 (2) (motorne strane) danskog Zakona o
drumskom saobracaju:

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

"U sluaju Stete na vlasniStvu u slucaju kolizije izmedu vozila sa pogonom, odluka da li ¢e i u kojoj mjeri
biti dodjeljena kompenzacija bi¢e donesena na osnovu okolnosti u tom pitanju".

V' SJAINO

V' TAKODE
KORISNIK BICIKLA

Logo biciklisticke advokatske kancelarije (Icon Design - SAK Design)
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VI. IZVRSENJA

Kazne za vozace

U Nizozemskoj je zabranjeno zaustavljanje na
dijelovima saobracajnice namijenjenim za druge
uCesnike u saobracaju. Kazna je 95 evra®. Postoji
lista razli¢itih kazni za prekoracenje brzine u
zavisnosti od raspona tog prekoracenja: za
5km/h iznad ogranicenja kazna je 34 evra, ali za
30km/h ili viSe je 334 evra. Za prekrSaje kao sto
su prolazak na crveno, prelazak pune linije,
pogresno preticanje, ili koriS¢enje mobilnog
telefona kazne su 240 evra. Ozbiljnija kr3enja
pravila kao Sto su jos$ brza voznja ili voznja pod
uticajem alkohola spadaju u krivi¢na djela.

U Danskoj je sli¢na situacija, na primjer kazna od
69 evra (DKK 510) je propisana za parkiranje na
biciklisticku infrastrukturu. Vezano za ovaj
specifican prekrsaj, broj ljudi koji parkiraju na
odvojene biciklisticke staze mnogo je manji od
onog u slucaju parkiranja na biciklisticke trake.

Proporcionalnost kazni - da li su sva vozila ista?

U Danskoj, kazne za bicikliste su mnogo manje od onih propisanih za vozace. Regulisano danskim
Zakonom o drumskom saobracaju, Clan 118a, kazne koje pocinju od 100 evra za bicikliste i pjeSake
(od kojih je za osobe sa manjim primanjima to 70 evra) su od oko 150 evra za ostale.

Kazne za bicikliste u Nizozemskoj nisu posebno visoke za vecinu prekrsaja.

* Za defekte na dijelovima bicikla (katadijopteri, svjetla, kocnice, ram) kazne su 35-55 evra.

* Za prekrSaje u ponasanju u saobracaju (voZnja u kontra smjeru saobracaja, pogresno parkiranje,
voznja bicikla po trakama za autobuse) kazne su 55 evra.

% Za nepostovanje prednosti, prolazak kroz crveno ili voznju bicikla pod dejstvom alkohola, kazne
su izmedu 95i 150 evra.

* Od 1.jula 2019. zabranjeno je drzZati telefon u ruci pri voznji bicikla - kazna je 95 evra za odrasle i
47.50 za djecu.

Policijske provjere (alkohol/brzina)

Za vozace (i bicikliste) koji imaju vozacku dozvolu 5 ili viSe godina, maksimalna
o kolicina alkohola u krvi je 0,5 promila. Za vozace koji imaju dozvolu krace od 5
() godina granicna vrijednost je 0,2 promila.

pravi 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

Svi su primorani da budu podvrgnuti testu na alkohol. U slu€aju odbijanja, policija
? su dovoljni za pokretanje krivicnog postupka.
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POLICIJA U NIZOZEMSKOJ KORISTI SLJEDECE METODE
ZA KONTROLU BRZINE AUTOMOBILA3*

KAMERE

Prebrza voznja pored kamera,
imace za rezultat fotografiju i
kaznu. Ove pametne kamere
prave dvije fotografije duz puta,
te na taj nacin odreduju prosjecnu
brzinu automobila i potencijalno
izdavanje kazne.

RADARSKE KONTROLE

Mjere da li automobili prolaze _ m

(4
brze od dozvoljenog ogranicenija. w a
Ukoliko je to slucaj, radar 3alje ~ =

signal kameri koja snima /

fotografiju registarskih oznaka.

Kazna se Salje na ku¢nu adresu

vozaca.

LASERI

NADZOR Laseri tagode mijere brzinu

Svaki policijski sluzbenik koji el e my eelzze L

vozi iza automobila koji se krece
previSe brzo ima pravo da
zaustavi taj automobil i iskljuci
ga iz saobracaja, te naplati
kaznu.

susret. Mjere brzinu kretanja
brzinom svjetlosti i na tri
decimale. No, na ovaj nacin ne
postoji nikakav vid pohranjivanja
podataka.

37 Druge kazne za vozace mogu se 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/

Proporcije provjeravanjavozaca i biciklista

U Nizozemskoj postoji mnogo viSe provjera vozaca nego biciklista. Za automobile, provjere brzine su
aktivne 24 casa dnevno, aprovjere na alkohol su uobicajene petkom i subotom vece u urbanim
zonama. Nadzor se takode Cesto deSava, tako da se tokom Citavog dana mogu vidjeti policijski
automobili, ali i policijski sluzbenici na biciklima.

Zimi postoje provjere biciklista vezane za posjedovanje i koris¢enje svjetala, ali one na alkohol i druge
defekte na biciklu su jako rijetke. Od nedavno, postalo je ilegalno koristiti mobilni telefon pri voznji
bicikla, pa buduci da je novo pravilo, trenutno su Ceste provjere toga.

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

Nizozemski policajac na biciklu - Mo Wu - Amsterdam, Nizozemska - 13. maj 2019.

Bicikl je jako vazan vid transporta nizozemske policije. S obzirom na uske ulice u ve¢im gradovima
i ulice prepune automobilima, koriS¢enje automobila nije lako. Bicikl je sjajno rjeSenje za to.

Takode, koriS¢enje bicikla umjesto automobila, policijskim sluzbenicima omogucuje da budu pristupacniji
gradanima. Policijski bicikl je isto tako jako efektivan u borbi protiv kriminala u gusto naseljenim
urbanim zonama. Bicikli rade gotovo necujno, a i mnogi pocinioci ne prepoznaju da im se policijski
sluzbenici priblizavaju biciklima. Ukoliko pocinioci bjeZe pjeSice, policija je takode u prednosti. Isto
tako, koriS¢enje bicikla umjesto automobila je pozitivho po Zivotnu sredinu, a Cemu sve institucije i
nadlezni organi trabaju da teze.

Danska federacija biciklista pozdravlja koris¢enje bicikla od strane policije i smatra da ne treba
podcijenjivati koristi policije koja moze bolje da razumjeva bicikliste i njihovu perspektivu.
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INFRASTRUKTURA

I. PET PRINCIPA DIZAJNA BICIKLISTICKE INFRASTRUKTURE

Sistem dizajna biciklisticke infrastrukture koji moZe biti od koristi inZenjerima saobracaja pri osmisljavanju
biciklisticke infrastrukture svodi se na sljedece principe koji se koriste i u Nizozemskoj i u Danskoj*.
Vazno je zapamtiti da kada govorimo o biciklistickoj infrastrukturi, ne govorimo samo o bezbjednosti,
vec¢ i o0 udobnosti i smislenosti koriS¢enja. Infrastruktura treba da Stiti bicikliste, ali i da ohrabruje druge
da ju pocnu koristiti.
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Suncan dan i ljudi na biciklima - Rawf8 - Roterdam, Nizozemska - 28. jun 2019.

1. Bezbjednost

Biciklisticka infrastruktura garantuje bezbjednost svim ucesnicima u saobracaju. Biciklisti su posebno
ranjiva kategorija ukoliko se kre¢u u mjeSovitom saobracaju, a s obzirom na razliCite mase i brzine vozila.
Biciklisti ne posjeduju eksternu zastitu u vidu vanjske konstrukcije ili vazdusnih jastuka. U slucaju sudara
sa automobilom, dakle, postoji ozbiljan rizik od teZih povrijeda. NajviSi bezbjednosni uslovi se moraju
ispostovati posebno na rutama na kojima se ocCekuje veliki broj djece i starijih.

2. Udobnost

Udobna biciklisticka mreZza mora posjedovati dobar kvalitet podloge. Brzi i vjesti biciklisti kao i oni
strane motornih vozila, ukljuCujudi i mopede. Zadrzavanje je minimalno, prepreke isto takve, kao i
pretjerana skretanja.

3. Direktnost

Faktori koji uticu na vrijeme putovanja biciklom se mogu izjednaciti sa direktnoS¢u rute. Biciklisti
koriste najkracu rutu, te pomjeranja te direktnosti na vaznijim pravcima moraju biti minimalna.
Konekcije omogucuju da se saobracaj odvija glatko, a dizajn omogucuje kretanje do 30km/h. Na
raskrsnicama sa semaforima, prioritet se daje biciklistickim rutama.

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

Priviacnost zavisi od okoline koja odreduje koliko ¢e neko uzivati u ruti. Biciklisticke rute bi trebale biti
bezbjedne i voditi kroz raznolike pejzaze sa dobro dizajniranim i odrzavanim javnim prostorom.

5. Koherentnost - (konekcije/pristupacnost)

Koherentnost podrazumjeva mogucnost koris¢enja bicikla sve vrijeme od tacke A do tacke B, sa
razumljivom infrastrukturom. MreZa se poklapa sa shemom koriS¢enja puteva od strane biciklista.
Biciklisti mogu birati razliCite rute. Glavne rute se poklapaju sa potrebama najveceg broja biciklista.
Glavne rute su prepoznatljive kao takve.

Il. ODRZIVA BEZBJEDNOST

Kroz koncept bezbjednosti, moglo bi biti korisno prosiriti vidike i na to kako se voznja bicikla uklapa u
koncept “odrzive bezbjednosti”. Nizozemci imaju set principa zasnovan na fizickoj ranjivosti osoba*,
ali i na tome Sta osoba moze i hoce da uradi, ukljucujuci i veoma human koncept pravljenja gresaka -
povezan sa prethodno pomenutom idejom vezanom za SSA.

a) Funkcionalnost: Putevi se trebaju klasifikovati po funkciji - u jednoj hijerarhijski ustrojenoj mrezi

b) Ujednacenost: Svi na specificnom dijelu infrastrukture treba da imaju slicnu masu i brzinu i identican
smijer kretanja

c) Predvidljivost: Infrastruktura treba biti konzistentna, ¢itka i u kontinuitetu

d) Oprostajnost: Infrastruktura treba da ublaZi energiju prilikom sudara i da anticipira ponasanje
ucesnika u saobracaju

e) Svjesnost: UCesnici u saobradaju treba da znaju svoje sposobnosti

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 posjeduju uslove za razumjevanje kada se to biciklisti odvajaju od motornog
saobracaja, vezane uglavnom za brzinu i broj vozila. Dvije matrice odluka za uslovljenost infrastrukture
za unutar i van urbanih zona*

Matrica odluka za izvan urbanih podrucja*:

lzvan urbanih podrucja odvojena biciklisticka infrastruktura zahtjeva se na nekim tipovima puteva sa
ogranienjem od 60km/h: biciklisticka traka za puteve sa od 2000 do 3000 motornih vozila dnevno, a
biciklisticka staza za puteve sa vise od 3000 motornih vozila dnevno.

CYCLE ROUTE FUNCTION
MAIN
INTENSITY BASIC CYCLE ROUTE
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bikes/day)
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Standardno ogranicenje brzine u Danskoj je 50km/h u gradovima i 80km/h izvan gradova. Obje ove
brzine zahtjevaju odvojen prostor za bicikliste na ve¢im putevima. Prosto, razlika izmedu brzina
automobila i bicikla je prevelika. Biciklisti se mogu stavljati u mjeSoviti saobracaj na manjim ruralnim
putevima sa manjim brojem vozila, kao i na manjim urbanim putevima, takode zbog broja vozila ali i
bududi da su brzine manje - te u tim slucajevima odvajanje biciklista na posebnu infrastrukturu nije ni
ekonomski isplativo.

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 odlukaza unutar urbanih podrucja

Odvojena infrastruktura za bicikliste se uvijek zahtjeva na putevima sa ogranicenjem brzine na 50km/h
(trake ili staze)ili na putevima sa ograniCenjem brzine na 70km/h (staze)*. Biciklisticke trake se takode
zahtjevaju na nekim ulicama sa 30km/h ograniCenjem, a trake ili staze u ulicama koje imaju dosta
kratkih zaustavljanja ili parkiranja automobilai/ili viSe od 4000 motornih vozila dnevno. Dodatno,
trake za autobuse mogu stvarati tu potrebu.

CYCLE ROUTE FUNCTION
INTENSITY BASIC MAIN CYCLE
(cars/day) NETWORK ROUTE

2 (Ibicycle (Ibicycle (Ibicycle
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Lekcija obaju 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 veci putni pravci
zahtjevaju apsolutno fizicko odvajanje, dok maniji to ne zahtjevaju sve dok su brzine i broj vozila niZzi,
te dok je vidljivost visoka.

4 Za razliite nazive biciklistickih staza/traka koristili smo opSte-prihvacenu podjelu. Biciklisticka staza je fizicki
odvojena dok traka to nije. Koristan izvor terminologije na engleskom jeziku vezan za biciklisticku infrastruukturu
moze se pronadi u irskom vodicu za nacionalni transport: https://www.cyclemanual.ie/glossary/. Ovdje se takode
moze pronaci i mnogo generalnih dobrih preporuka za upravljanje biciklistickim saobracajem i njegovim
principima.
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IV. DIZAJNIRANJE BICIKLISTICKE INFRASTRUKTURE

Podloga i materijali

Za biciklisticku infrastrukturu bitno je izabrati dobar materijal kako bi se osigurala sigurnost i
udobnost. NajceSce se koristi asfalt*; bududi da je glatke povrsSine, lako se odrzava i popravlja, vijek
trajanja mu je 15-20 godina i relativno je jeftin. Na duzim 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 plocnika jer takve povrSine s vremenom postanu
neravne i neudobne za voZnju. lzuzetno, mogu se koristiti s funkcijom usporavanja biciklistickog
saobradaja u blizini pjeSaka, no treba ih izbjegavati na duzim 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 moze upotrijebiti za pruzanje potrebnih informacija. Crvena je uobicajena boja za
oznacavanje biciklistickih povrSina u Nizozemskoj, a u Danskoj se viSe koristi plava.

Povrsina 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 postelja ispod kolovozne konstrukcije, trebala bi se ravhomjerno rastezati do
same ivice povrsine kolovoza, ukljucujudii biciklisticke trake.

Zavoji i skretanja

Tokom voznje bicikla fizicki je nemoguce skrenuti na mjestu pod uglom od 90 stepeni. Krivine 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 projektovanu za brzinu
od 30km/h. Vazno je da radijus zavoja bude Sto vedi, koliko god prostor to 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 licne
bezbjednosti te odreduje geometrijske zahtjeve za Citavu rutu i njene dijelove.
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Vidljivost

Vazno je osigurati dobru vidljivost na konfliktnim tackama (mjesta na kojima vozaci bicikala dolaze u
kontakt s drugim ucesnicima u saobracaju), posebno na raskrsnicama sa saobracajnicama za motorna
vozila.

=

= |1

Aleksander Buczynski, ECF

Projektna brzina povezana je s pravilima preglednosti
na prelazima, raskrsnicama i skretanjima. Zaustavna
preglednost za biciklisticke povrSine preporucuje
se odredivati 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 bicikla, trebali bi ih moci vidjeti s dovoljne
udaljenosti da bi na vrijeme mogli reagovati.
Stoga, zahtjevi za preglednoscu nalazu da unutar
trougla preglednosti ne bi smjelo biti zelenila ili
predmeta koji umanjuju preglednost, tj. zbog
kojih vozaci nece biti vidljivi jedni drugima dok se
priblizavaju raskrsnici.

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

Prema Danskoj federaciji biciklista, preporucena Sirina jednosmjernih biciklistickih staza odvojenih od
kolovoza trebala bi biti 2,2m i u gradskim i ruralnim podrucjima, a najmanje 1,7m (u izuzetnim slucajevima
1,5m) kada je rijeC o paralelnoj biciklistickoj uz pjeSacku stazu. Biciklisticka staza Sirine 2,2 metra omogucuje
vozacima bicikala bezbjedno preticanje jer se svi kre¢u jednakom brzinom. Vozaci bicikala Cesto
preticu jedni druge, pa je na rutama koje koristi velik broj biciklista potrebno obezbjediti prostor i za
tri paralelna bicikla, minimalne Sirine 2,8m, a po mogu¢nosti 3m#. Takode, treba napomenuti da se Sirina
uglavnom odreduje u odnosu na najvecu zakonski dopuStenu, odnosno mjerodavnu Sirinu bicikala u
razlicitim zemljama.

Projektanti moraju uzeti u obzir da efektivna upotrebljiva Sirina nije isto Sto i tlocrtna Sirina; vozaci
bicikla vozi¢e na odredenoj udaljenosti od ivicnjaka, zidova i bo¢nih prepreka. Nizozemski priru¢nik za
projektovanje biciklisticke infrastrukture (CROW#8) propisuje udaljenost od zelenih povrSina i spustenih
ivicnjaka od 0,25m, za povisene ivicnjake 0,50m, a za zidove 0,625m razmaka.

Najprometnija biciklisticka saobracajnica na svijetu na Mostu kraljice Luize u Kopenhagenu ima dvije
jednosmijerne biciklisticke trake omedene ivi¢njacima Siroke 3,5 metara, koje paralelno moze koristiti
4-5 biciklista.

Aleksander Buczynski, ECF

Rasvjeta i horizontalna signalizacija

Rasvjeta uz put ima nekoliko glavnih zadaca:

= Veca vidljivost okoline

= Udobnija voznja

m Veca licna bezbjednost u potencijalno nesigurnim okruzenjima
m Jasnije isticanje ivice kolovoza

Zavisno o broju vozaca bicikala, glavne rute trebaju biti dobro osvijetliene. U svrhu ekoloSke (i
financijske) prihvatljivosti i uStede, rasvjeta bi trebala biti osjetljiva na pokret te se paliti i gasiti samo
kada neko prolazi. U osnovnoj mrezi dovoljna je uobicajena uli¢na rasvjeta u kombinaciji s jasnim
oznakama na putu. Rekreativne biciklisticke rute koriste se uglavnom danju, pa najceS¢ée nisu osvijetljene,
no ako je rasvjeta nuzna radi licne bezbjednosti korisnika, takode bi se trebala koristiti ekoloSka
rasvjeta.

Sadasnje CROW smijernice za oznacavanje dvosmijernih biciklistickih staza preporucuju primjenu
razdjelnih crta ritmom 0,3-2,7m, pri ¢emu nakon svake linije od 30cm dolazi razmak od 270cm, a u
oStrim zavojima se za dvosmjerne biciklisticke povrsine preporucuje razdvajanje punom razdjelnom
linijom.

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 saobracaju, Loendersloot Grupe i Agencije
za psiholoSko savjetovanje u saobracaju, nizozemska kompanija KeuzeWeg provela je empirijsko
istrazivanje s ciljem provjere ucinkovitosti inovativne signalizacije na brzim biciklistickim rutama, odnosno
magistralama®. Na temelju ovog istraZivanja na biciklistickim se magistralama preporucuje oznacavati
uzduzne rubne crte radi vece sigurnosti no¢u. Nadalje, preporuka je obiljeZzavati dvostruke razdjelne
crte na dvosmjernim dionicama radi sigurnijeg mimoilaZzenja i preticanja. U zonama povecanog rizika
preporucuje se dodatna plava linija izmedu dvostrukih isprekidanih linija, cime se ostale sudionike u
saobradaju upozorava da nailaze na dvosmjernu biciklisti¢cku magistralu, a pomaze i biciklistima da se
lakSe orijentiSu na raskrsnicama 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: reflektuje svjetlost za bolju vidljivost u mraku; taktilan je, pa vozaci
bicikla mogu osjetiti kada se priblizavaju ivici svoje saobracajne povrsine; jednake je hrapavosti kao
asfalt, pa pri kiSnom vremenu nema opasnosti od proklizavanja; te je dovoljno tanak da se lako moze
preci preko njega. Studija je pokazala da nove oznake doprinose vecoj bezbjednosti vozaca bicikala, a
posebno 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 infrastruktura rijetko se koristi, ali moZe biti korisna kao privremena
i jednostavno provodiva mjera jer je jeftina, brzo se postavlja te pruza povecan stepen bezbjednosti i
udobnosti u voznji. UkljuCuje elemente poput montaznih ivicnjaka, stubica ili posuda s biljkama, ¢ime
se postize barem djelomicno fizicko razdvajanje motornih vozila i vozaca bicikala na kolovozu.

TroSak uvodenja ovakve vrste infrastrukture procjenjuje se na oko 10% troSka gradevinske rekonstrukcije
potrebne za fizicko razdvajanje saobracajnih povrSina®. Dodatna prednost montazne infrastrukture
jeste njena prilagodljivost u pronalazenju najboljih rjeSenja, a za potrebe odrzavanja saobracajnica
lako ju je premjestiti uz minimalne troSkove.

KoriS¢enjem ovakve infrastrukture moguce je brzo izgraditi guste i povezane mreze biciklistickih
povrsina koje su objektivno bezbjednije te korisnicima pruzaju veci osjecaj subjektivne sigurnosti u
odnosu na motorni saobracaj.

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 saobracajnih znakova, signalizacije i ulicne
opreme, trebalo bi provjeriti pravni status ove vrste infrastrukture i vidjeti da li je obuhvadena
drZavnim ili lokalnim zakonima.

= MontaZzni ivi¢njaci pjeSacima stvaraju opasnost od zapinjanja, a postoje i prigovori da bi mogli biti
opasni i za motocikliste, Sto treba uvaziti kod projektovanija.

B 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 bezbjednosti saobracaja.

= NuZno je dosljedno provoditi zabranu parkiranja na biciklistickim stazama i trakama, nezavisno od
toga da li su one montazne ili uobicajene.

lako nije jednako dobra kao potpuno odvajanje, ovakva infrastruktura moZze biti dobar prelazni korak
ka potpunom odvajanju. Koristan vodi¢ o tome kako i kada provesti mjere razdvajanja pomocu
montazne infrastrukture, ukljuCujudi i brojne reference za dalje istrazivanje, dostupne su u clanku
diskusije napisanom za potrebe Medunarodnog saobracdajnog foruma: https://www.itf-oecd.org/
light-protection-cycle-lanes-best-practices

VI. RASKRSNICE | PRELAZI

U ovom ¢emo dijelu razmotriti kako je u Nizozemskoj i Danskoj uredeno desno skretanje i prolazak ravno
kroz raskrsnice, 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 raskrsnica ako
su raskrsnice na kojima vozaci bicikala dolaze u kontakt s motornim vozilima opasno projektovane.
Da bi se izbjegle nesrece, raskrsnice moraju biti ujednaceno projektovane te razumljivo oznacene,
Sto povecava predvidljivost ponaSanja svih sudionika u saobracaju, a time i bezbjednost.

Nizozemski prelazi i raskrsnice

Raskrsnice bez semafora: Ovdje crveni biciklista i crni automobil imaju prednost, to je jasno oznaceno
na kolovozu i znakovima uz put.
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Raskrsnice bez semafora: Na pomaknutim crtama zaustavljanja i povrSinama za zaustavljanje vozaci Danski prelazi i raskrsnice

S ciliem da Sto vedi broj biciklista moze u kratkom vremenu proci kroz raskrsnicu ako su se morali
zaustaviti zbog crvenog svjetla, koriste se sljedeca rjeSenja’":

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

Aleksander Buczynski, ECF

Donja fotografija prikazuje tipicnu raskrsnicu u Nizozemskoj. Vidljive su trouglaste oznake za nailazak
na saobrcajnicu s prednoscu prolaska i elegantno vijuganje biciklistickih staza kroz raskrsnicu. Vazno je
da svi vozaci imaju dobru preglednost 15 metara prije raskrsnice, tj. da u blizini nema prepreka koje Biciklisticke zaustavne linije - pomaknute blize raskrsnici, vozacima bicikala omogucuju da krenu
smanjuju preglednost. Ako se potrebna preglednost ne moZze obezbjediti, moraju se postaviti znakovi
zaustavljanja i upozorenja. Biciklisticki prelazi kroz raskrsnice nerijetko su fizicki uzdignuti radi dodatne
uodljivosti i bezbjednosti.

51 Celis, 2012, Handbog i cykeltrafik, http://www.celis.dk/Haandbog_i_Cykeltrafik_Web_High.pdf
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Takode, postoje i izdvojene biciklisticke trake za desno skretanje koje prakticno omogucuju zaobilazak
same raskrsnice.

Medutim, ako postoje i trake za desno skretanje za motorna vozila, posebnu paznju zahtijeva njihov
prelazak preko biciklisticke trake namijenjene za kretanje ravno kroz raskrsnicu (vidjeti ispod).

Aleksander Buczynski, ECF
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KruZne raskrsnice

U Nizozemskoj su kruZne raskrsnice vrlo Cesta pojava, a u Danskoj nesto manje. lako u Nizozemskoj postoje
i drugadije raskrsnice, one s kruznim tokom smatraju se sigurnima za vozace bicikala, Sto moze zvucati
¢udno u zemljama u kojima se kod projektovanja kruznih tokova ne uvazavaju potrebe biciklista. Medutim,
raskrsnice s kruznim tokom saobracaja pogodne su za obezbjedivanje protoka, a ako su ispravno izvedene,
vrlo su sigurne za sve ucesnike u saobracaju.

Lijevo je prikazana tipi¢na nizozemska raskrsnica s
kruznim tokom saobracaja. Biciklisticki saobracaj
vodi se jednosmjerno s razmakom od 5 metara od
vanjske ivice kruznog toka. Svaka kolovozna traka
prelazi se odvojeno koris¢enjem razdjelnog
ostrva, a uobicajeno je da vozadi bicikala imaju
prednost pri prelasku preko kolovoza. Nizozemska
biciklisticka unija (Fietsersbond) protivi se
projektovanju kruznih tokova na kojima vozaci
bicikala moraju prelaziti dvije kolovozne trake
(iako takve raskrsnice postoje) te zagovara davanje
prednosti vozacima bicikala na svim kruznim
Goudappel Coffeng tokovima.

Kada su u pitanju maniji
kruzni tokovi, nizozemski
pristup je da se biciklisticke
trake upuste u kruzni tok, te
ga okruze uz elemente
odvajanja. No, iako se
ovakav pristup pokazao jako
bezbjednim u Nizozemskoj,
postoje dokazi da u drugim
zemljama ovaj pristup i nije
najbezbjedniji*2,

Iskustvo Belgije i Njemacke upucuje da biciklisticku
traku nije dobro izvoditi kao sastavni dio kruznog
toka®. Bolje ju je ukinuti prije raskrsnice i bicikliste
izmijeSati s ostalim vozilima na kolovozu. Ne
preporucuju se ni veci kruzni tokovi s vise
paralelnih traka za ulaz ili izlaz. Pokazalo se da je
bolje kada sva vozila koriste zajednicku suzenu
traku, vozedi se jedni iza drugih, a ne jedni pored
drugih (kao Sto je prikazano lijevo, na primjeru iz
Njemacke). Tako se smanjuje rizik nesreca pri
usporednoj voznji, odnosno prilikom skretanja ili
prestrojavanja.

Aleksander Buczynski, ECF

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

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
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VIil. ODREDIVANJE PRAVA PRVENSTVA

U Nizozemskoj postoji nekoliko nac¢ina odredivanja prvenstva prolaska, no primjenjuje se i nekoliko
uobicajenih pravila koja su na snazi i u drugim zemljama®*

1. Na putevima iste vaznosti prednost prolaska kroz raskrsnicu imaju vozila koja dolaze s desne
strane, Sto se odnosi i na vozace bicikala.

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

3. Prilikom ukljucenja, prednost imaju svi drugi u€esnici u saobracaju, ukljucujudi pjeSake.

4. Vozadi bicikala moraju postovati sve saobracajne znakove koji se na njih odnose, ¢ak i kad su u
suprotnosti s ovim uobicajenim pravilima.

Prelaz biciklisticke staze ili trake preko kolovoza moze biti izveden sa ili bez prednosti prolaska za vozace
bicikala u odnosu na vozila na kolovozu. Kada vozaci bicikala imaju prednost, koriste se biciklisticki
prelazi oznaceni kvadratima, a za vozila koja nailaze kolovozom obiljezavaju se trouglovi upozorenja.
Suprotno, prelazi na kojima vozaci bicikala nemaju prednost obiljezavaju se isprekidanim uzduznim
linijama, a trouglovi upozorenja postavljaju se na biciklistickoj povrsSini. Preporucljivo je na prelazima
obezbjediti srediSnje razdjelno ostrvo minimalne Sirine 2,3m, a po moguénosti Sirine 3,5 metara ili
vise.

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

Biciklisticka traka s prednos¢u prolaza,
obiljeZena kvadratima i trouglovima®.

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 glavnog puta bez
poprecnih ivicnjaka na raskrsnicama sa sporednim ulicama. Vozila koja prilaze iz bo¢nih ulica moraju cekati
prolazak pjeSaka i biciklista, a zatim preci uzdignutu pjeSacko-biciklisticku plohu da bi se prikljucili glavnom
putu. To je Cesta praksa u Nizozemskoj, ali ne toliko u Danskoj, i pokazala se vrlo u€inkovitim.

Skretanje lijevo na raskrsnicama s mjeSovitim saobra¢ajem®®

Lijevo skretanje mozZe biti opasan manevar za vozace bicikala koji pri skretanju moraju presjeci jednu
ili dvije trake za motorna vozila. U Nizozemskoj ¢e biciklisti koji na kolovozu s mjeSovitim saobracajem
skrecu lijevo na vec¢im putevima 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 saobracajni znakovi i oznake na putu hijerarhijski iznad op3tih saobracajnih propisal

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

% 0vo podrazumjeva da se saobracaj kre¢e desnom stranom.
R0710.aspx?id=204976
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Na sljedecoj ilustraciji nalazi se detaljniji prikaz oznaka na putu koje su na prethodnoj fotografiji
oznacene zutom bojom.

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

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

57 Danski Zakon o drumskom saobracaju, poglavije 7, clanak 49, https://www.retsinformation.dk/Forms/
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Skretanje desno kad je na semaforu crveno

lako je u mnogim evropskim zemljama vozacima bicikala dozvoljeno uslovno skretanje desno kad je
na semaforu crveno, to je uredeno samo kao dio opstih pravila za sav saobracaj. Medutim, Francuska
i Belgija uvele su poseban saobracajni znak kojim je naznafeno dopustenje za skretanje biciklista
desno kad je na semaforu crveno, pri ¢emu pjesaci imaju prednost prolaska, a vozaci bicikala ponekad
se prije skretanja ipak moraju zaustaviti. Na ovaj nacin se 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 raskrsnice s ve¢im brojem pjeSaka.

Aleksander Buczynski, ECF

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

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

undtaget
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U Nizozemskoj je takode skretanje desno na crvenom dozvoljeno kad je to naznaceno saobracdajnim
znakom, ili kad se upali posebno svjetlo na semaforu. Medutim, Fietsersbond smatra da bi uslovno
skretanje desno kad je na semaforu crveno uvijek trebalo biti dozvoljeno. Gotovo je uvijek bezopasno,
a legalizacijom situacija u kojima biciklisti ionako dolaze u iskuSenje da produ kroz crveno pobosljace
se bolje postivanje saobracajnih propisa.

VIIl. DVOSMJERNI BICIKLISTICKI PROTOK U JEDNOSMJERNIM ULICAMA

Dopustanje voznje biciklom u suprotnom smjeru (Contra-flow) u jednosmjernim ulicama jednostavna
je i smislena regulatorna mjera. Na taj nacin stvaraju se biciklisticke precice kojima se zaobilaze ceste s
gustim saobracajem. Pokazala se vrlo sigurnom €ak i u najuzim ulicama u kojima je saobracaj rijedak i
spor. Pravo suprotnog smjera za bicikliste trebalo bi primjenjivati sistematski u cijelom gradu: tako ¢e
brze postati uobicajeno i opSteprihva¢eno saobracajno pravilo, a najviSe ¢e pogodovati vozacima bicikala.
lako se na prvi pogled voznja u suprotnom smjeru moze €initi opasnom, dokazano je da ulice u kojima
je voznja biciklom u suprotnom smjeru dozvoljena nisu niSta opasnije od drugih saobracajnica te da su
Cak i sigurnije.

Takva voznja biciklom je 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 saobracaj, voznja biciklom dozvoljena je u oba smjera. Najsigurnija je kada vozaci motornih
vozila znaju da mogu ocCekivati vozace bicikala iz suprotnog smijera, pri ¢emu dobro postavljeni
saobracajni znakovi takode dovode do smanjenja broja saobracajnih nesreca.

m
|

Aleksander Buczynski, ECF

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

U brojnim zemljama Evropske Unije biciklistima je dopuStena voZnja autobuskim trakama kako bi im
se osiguralo viSe mjesta za voznju. Medutim, mijeSanje najvecih i najmanjih vozila na istoj povrSini nije
ni posebno bezbjedna niti udobna opcija, tako da se nerijetko stvaraju napetosti izmedu vozaca
bicikala i autobusa®.

U zemljama s boljom biciklistickom infrastrukturom i veé¢im brojem vozaca bicikala (poput Danske i
Nizozemske) zajednicka voZznja u autobuskim trakama ne smatra se ni bezbjednom ni udobnom.
Medutim, moZe se redi da je to odraz razliCitih stavova o voznji bickla u razli¢itim zemljama, kao i
razlikama u investicijama u biciklisti¢cku infrastrukturu. U zemljama s manje biciklisticke infrastrukture
zabrana vozZnje biciklom trakama za javni prevoz znacila bi da se biciklisti moraju kretati srednjom
trakom, gdje ¢e ih automobili prestizati sa lijeve, a autobusi sa desne strane. Dakle, iako zajednicka
voznja autobuskom trakom nije u potpunosti bezbjedna, kao privremena mjera Cesto je bolje
rieSenje nego zabraniti biciklistima vozZnju desnom kolovoznom trakom.
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Robert Weetman

%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. 30KM/H KAO NORMALNO OGRANICENJE BRZINE U NASELJENIM MJESTIMA

NaZzalost, uobicajena dozvoljena brzina u naseljima u Nizozemskoj jo3 uvijek je 50km/h. Fietsersbond
zagovara uvodenje ogranicenja brzine u naseljima od 30km/h, pri ¢emu bi ogranicenje na saobracajnicama
s brzim i guS¢im motornim saobradajem ostala 50km/h. Za svako podrugje i saobracajnicu potrebno
je paZljivo sagledati dopustaju li uslovi smanjenje dopustene brzine, jer na nekim bi saobracajnicama
nagla promjena regulacije mogla biti opasna. Stoga, iako bi se standardno ograni¢enje brzine u
naseljima trebalo spustiti na 30km/h, na nekim bi se saobraéajnicama u slucaju opravdane potrebe
uslovno mogla zadrZati i viSa dopuStena brzina. Da bi bile ucinkovite, Zone 30 trebaju se primjenjivati
u pretezno stambenim podrucjima, tj. ondje gdje bi niza dopustena brzina najpovoljnije uticala na
kvalitet Zivota stanovnika.

U Danskoj je situacija vrlo slicna jer je uobicajena najveca dopustena brzina 50km/h u naseljima i
80km/h izvan naselja. Ogranicenje brzine 0d30 km/h ili manje moguce je samo u naseljima, stambenim
Cetvrtima i mjestima na kojima se primjenjuju druge mjere smirivanja saobracaja. Dalje, dopuStena
brzina moZe se ograniciti na 30km/h ili manje radi bezbjednosti 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 30km/h jer su mjere za smirivanje saobracaja
najCeSce skupe iako su dugorocno vrlo isplative. U nekim novim naseljima zone sa ogranicenjem brzine
od 30-40km/h se ve¢ uvode. Danska federacija biciklista predlaze da drzava lokalnim samoupravama
olakSa smanjenje dozvoljene brzine u naseljima na mjestima povecanog pjesackog i biciklistickog
saobradaja, ponajvise sufinanciranjem takvih mjera.

Kampanja Evropske mrezZe za uvodenje ogranicenja brzine od 30km/h sadrzi popis gradova koji su
takvo ograniCenje uveli kao standard®, ili su ga uveli na velikom broju saobracajnica, te navodi
mnogo dokazanih prednosti koje smanjenje dopustene brzine donosi®2. Evropska 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 Evropskoj Uniji morati imati ugraden sistem za
automatsko ogranicenje brzine®. Takav sistem pomaZe vozacima da postuju ogranicenje brzine, a
lokalnim ée upravama omoguditi smanjenje troSkova pri uvodenju manje dopustene brzine.

% Danski Zakon o drumskom saobracaju, 2017., Odredba o lokalnim ograni¢enjima brzine,
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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Xl. PROGRAMIRANJE SEMAFORA XI1. BICIKLISTICKE ULICE

Semafori se mogu programirati tako da se prednost
da pjeSacima te time poboljsati njihovo iskustvo
kretanja i boravka na ulicama. Sto se tiCe vozaca
bicikala, ako prosje¢no na semaforu cekaju 15-ak
sekundi, to se smatra dobrim, a duZe od 20 sekundi

U Nizozemskoj je Fietsstraat (biciklisticka ulica) postala standard.
Biciklisticke ulice svojim oblikovanjem daju jasnu poruku da su
namijenjene prvenstveno pjesacima i biciklistima, a da su na njima
motorna vozila "gosti". U tim je ulicama saobracaj motornih vozila
loSim (prosje¢no vrijeme cekanja racuna se kao dopusten, no njihovi se vozaci moraju prema vozacima bicikala
polovina vremena trajanja crvenog svjetla). Prilikom odnositi krajnje paZljivo. Biciklisticke ulice doprinose povecanju
prelaska vec¢ih puteva bez semafora prosjetno broja biciklista i njihovoj bezbjednosti. Uporedivanje podataka prije
vrijeme Cekanja ponekad je krace, ali u vrijeme ° J Py i nakon otvaranja biciklisticke ulice u nizozemskom Ossu 2004.
najgusceg prometa moze biti i Cetiri puta duze. godine pokazalo je da se broj biciklista povecao za 11%, a broj
Preporuka za maksimalno vrijeme Ccekanja za motornih vozila smanjio za oko 30%¢8.

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 slucajevima pokazalo se DVOSMJERNI MOTORNI SAOBRACA) | JEDNOSMJERNI MOTORNI SAOBRACAJ
da je krace vrijeme bolje za vozace bicikala, a uz to
povecava protok ukupnog saobracaja.

Fietsstraat

Sljedeca tabela sadrzi preporucene Sirine biciklistickih ulica, za
dvosmijerni i jednosmjerni motorni saobracaj®.

mot. 100 235 400 100 235 400
’ r 3 : U Nizozemskoj se trenutno radi na razvoju inovativnih vVoz. biciklista biciklista biciklista vVoz. biciklista biciklista biciklista
S A L L i semafora koji ubrzavaju protok biciklistickog /sat /sat /sat /sat /sat /sat

Aleksander Buczynski, ECF saobradaja te smanjuju vrijeme Cekanja. Slijedi
nekoliko primjera®s:

400

400

m Kako bi ubrzala protok saobracaja, gradska uprava Roterdama 2016. godine postavila je na
semafore male termografske kamere, pomocu kojih semafori registruju broj ljudi koji Cekaju.
Kamere mjere infracrveno zracenje koje sva tijela emituju zavisno o svojoj temperaturi. Ako na
semaforu ceka mnogo vozaca bicikala, zeleno svjetlo ¢e se upaliti brZze i ostati upaljeno duze.

B Semafori opremljeni senzorima za kiSu postavljeni su u razliCitim nizozemskim mjestima, ukljucujudi
Roterdam, EnSede i Groningen. U slucaju kiSe omogucuju brzi protok biciklistickog saobracaja kako
bi vozaci bicikala manje pokisli na putu.

® U opstini Den Bos, vozadi bicikala na svoje mobilne telefone mogu instalirati besplatnu aplikaciju 250
zvanu Schwung, koja sistemu za kontrolu saobracaja dojavljuje njihovu lokaciju. Proizvodac semafora
Vialis u svoje je semafore ugradio sistem koji pomocu ove aplikacije prikuplja podatke o broju

200

biciklista koji se priblizavaju semaforu te ih prosljeduje lokalnom sistemu za kontrolu saobracaja. 300 Nije pogodno za Nije pogodno za

® flo je naziv za Sarene kutije koje su postavljene 120 metara prije semafora. U njima se nalazi radar biciklisticku ulicu: mo3da biciklisticku ulicu: mosda
koji mjeri brzinu kojom biciklisti voze. Povezane su sa sistemom za kontrolu saobradaja te znaju kada 350 " .
Ce se koje svjetlo upaliti na semaforu. Na temelju tih informacija na ekranu kutije pojavi¢e se slika zZa put's pomocnim Za put's pomocnim
koja signalizira koliko brzo treba voziti da bi se stiglo na zeleno svjetlo: slika zeca signalizira da treba 400 biciklistickim trakama 400 biciklistickim trakama

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. Mjerodavne situacije mimoilaZenja:

Kopenhagen je uveo biciklisticki “zeleni talas”, niz medusobno uskladenih semafora pomocu kojih vozaci bicikl - bicikl bicikl - mot. voz. - (bicikl) - mot. voz. - mot. Voz. -
bicikala pri brzini od dvadesetak kilometara na sat nece naici na crveno svjetlo na semaforu®. “Zelenim

talasom” vozi se jednosmjerno u smjeru grada tokom jutarnjih guzvi te u suprotnom smjeru tokom
vecernjih guzvi. UzduZz su postavljeni i pokazivaci trenutne brzine koji vozacima bicikala olak3avaju voznju

Ukupna Sirina ukljucuje rubne vibracijske pojaseve od 30cm s obje strane kolovoza.

u skladu sa “zelenim talasom”. Mnogi evropski gradovi danas koriste semafore s odbrojavanjem, koji Udio kamionskog ili autobuskog saobracaja <2%.
pomocu odvojenog ekrana ili kruznog indikatora oko semaforskog svjetla odbrojavaju vrijeme do
promjene svjetla na semaforu. Kako bi uvijek bili tacni, brojaci se ponekad ubrzaju ili uspore®”. TANRELA 22 PIRERORUIENA ZTRINA (U CENTTIVIETRIVYA) RICTALISTIEIM UILVSA 3 VISRV S/AGERAGATEM

YR N IERDNCEMIIET SAQERRAATIEVI (RESNG)
¢4 Biciklisticki vodici iz projekta PRESTO: EC, 2014, Promoting cycling for everyone as daily transport mode, VR 1 TN RN V'\gPPf\C/'\j][’TM](D B

https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/en/projects/presto

® Jaap Meijers, 2018, 6 nice and smart traffic lights, 68 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/cycling-guidance/sustrans_technical_note_32_-_cycle_streets.pdf
https://www.fietsersbond.nl/nieuws/zonder-te-stoppen-van-de-erasmusbrug-afsuizen/ 6 |bid

 CHIPS Project, 2019, Cycle Highway Manual,
https://cyclehighways.eu/design-and-build/infrastructure/signalised-crossings/green-wave-forcyclists.html

70 Fietsberaad, 2019, Shortcuts for designers - recommendations on bicycle streets,
https://www.fietsberaad.nl/getmedia/c8a66983-9cbf-48c4-b0df-3d7f5550e6b0/Fietsberaadnotitie-Aanbevelingen-
¢7 Details on pre-green for cyclists can be found here - Fietsstraten-binnen-de-bebouwde-kom-2018-(versie1-1).pdf.aspx?ext=.pdf
https://cyclingsolutions.info/signal-controlled-intersections-safe-cycling-solutions/
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Na sljedeéim ilustracijama prikazana su dva tipic¢na profila nizozemskih biciklistickih ulica™

(o
VIBRACIJSKI VOZNA VIBRACIJSKI SIRINA
POJAS (b) POVRSINA (a) POJAS (b) KOLOVOZA (c) Al
MIN 0,30 3,00 0,30 3,60 Jednosmjerna za motorni saobracaj
MAX 0,40 4,00 0,4 4,80

C
VIBRACIJS VOZNA SREDISNJI VIBRACI) VOZNA VIBRACIJS SIRINA KOL.
Kl POJAS (b) POVRSINA (a) Kl POJAS (d) POVRSINA (a) Kl POJAS (b) (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

1 1bid
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XI1l. ZAJEDNICKE SAOBRACAJNE POVRSINE

Zajednicke saobracajne povrsSine relativho su nov koncept kod kojeg se ne razlikuju povrsine za
automobile, pjeSake i bicikliste, nego se sve te vrste saobracaja nastoje medusobno integrisati u istom
prostoru. Jedno od klju¢nih nacela jeste da se ovakve povrsine oblikuju viSe kao dnevni boravak na
otvorenom nego uobicajene saobracajne povrsine. U tu se svrhu elementi poput saobracajnih znakova,
semafora i ivicnjaka koriste Sto je manje moguce, a u svrhu usporavanja saobracaja koristi se uli¢na
oprema kao Sto su stalci za parkiranje bicikala, klupe i Zardinjeri. Na taj nacin se oblikuje Zivotni prostor
u kojem treba pronadi mjesta i za pjesacki, i biciklisticki, i saobracaj motornih vozila. Bududi da ne
postoje saobracajni znakovi, od svakog ucesnika u saobracaju zahtijeva se oprez i licna odgovornost.
Pretpostavlja se da su, kada ima manje pravila, ucesnici u saobracaju medusobno paZljiviji, a dobar
prostorni raspored automatski rezultuje bezbjednijim ponasanjem svih ucesnika.

Najveci nedostatak zajednickih povrsina, uprkos povecanoj bezbjednosti zbog vece pazljivosti, jeste to
Sto prednost obi¢no imaju najjadi (tj. motorni saobracaj) naustrb ranjivih uesnika u saobracaju (djeca,
osobe s invaliditetom, biciklisti i starije osobe).

Zajednicke povrSine mogu se pronadi i u Danskoj, a u odredenim uslovima ulice i trgovi mogu se
oblikovati kao zajednicke saobracajne povrsine, tj. povrsine na kojima ucesnici u saobracaju zajednicki
odlucuju kako ¢e tu povrsinu dijeliti. Kako bi ona postala bezbjedna, bitno je uspostaviti ravnotezu
izmedu broja biciklista, pjeSaka i vozaca automobila.

Zajednicke povrsine mogu biti dobro rjeSenje, ali nisu pogodne za sve puteve i ulice. Najbolje su u
podrucjima s velikim udjelom ranjivih ucesnika u saobracaju, Sto je Cest slucaj u gusto naseljenim
podrucjima s razlicitim funkcijama tokom dana gdje cirkuliSe mnogo ljudi. Slicno kao i u Nizozemskoj,
u Danskoj je za uvodenje zajednickih saobracajnih povrSina potrebno zadovoljiti odredene uslove’:

Zajednicka saobracajna povrsina u Harensu u Nizozemskoj 2006. godine

72 CED, 2019, Shared space, https://cyclingsolutions.info/shared-space
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Nacela oblikovanja zajednickih saobracajnih povrsina

a7

viel]

Najveca Nijedna grupa Obezbjediti

dopustena brzina

ucesnika u saobracaju

15-20 km/h nema
prednost

prikladnu
Sirinu

saobracdajne povrsine

-

U ovim su zonama Ravnopravnost Ograni‘éenO

raskrsnice
jednake
vazZnosti

izmedu automobila, parkiranje
bicikala i pjeSaka

Broj motornih vozila
do 4000 unutar 24h

XIV. PUTEVI SA POMOCNIM BICIKLISTICKIM
TRAKAMA (2 MINUS 1 ROADS)

U Danskoj se izvan naselja Cesto moze naici na puteve
s pomoc¢nim biciklistickim trakama. Na njima je u
sredini obiljeZzena jedna traka za dvosmjerni motorni
saobracaj, dok su s obje strane obiljeZene pomocne
trake namijenjene biciklistima i pjeSacima i odvojene
isprekidanim linijama. Motorna vozila smiju preéi na
ove pomocne trake u trenutku mimoilaZenja s vozilima
iz suprotnog smijera, no inaCe se moraju kretati
srediSnjom kolovoznom trakom. Ovo je dobar nacin za
unapredenije i proSirivanje biciklisticke infrastrukture
na manjim cestama gdje nema mnogo prometa.
Medutim, pri uvodenju ovakvih rjeSenja, treba uzeti u
obzir brzinu vozila i gustocu saobracaja. Studija o
ucincima ovakvih puteva u Danskoj pokazala je da se
broj nesre¢a smanjio za 29%. Danska biciklisticka
ambasada na svojoj internetskoj stranici je objavila
vodic za njihovu primjenu:
https://cyclingsolutions.info/edge-lane-roads/

Nacela oblikovanja zajednickih saobracajnih povrsina
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XV. ODRZAVANJE
Zimska sluzba

Zime u Danskoj mogu biti vrlo hladne, pa je
nuzno da se saobracajnice zimi dobro odrzavaju.
Biciklisticke saobracajncie podijeljene su u klase
zavisno o vaznosti u mreZzi biciklistickih ruta te se
skladno tome odreduju prioriteti ¢iS¢enja snijega
i zimskog odrZavanja”.

Klasa |

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

Klasa Il

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

Klasa Il

Krace rute znacajne samo za lokalni saobracaj.
Cid¢enje snijega i posipanije protiv poledice provodi
se samo radnim danom tokom 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 odrzZavanje
zimi i snijeg se sa 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 otapajuc¢im sredstvima’. Naravno, pri
vec¢im koli¢inama snijega potrebna je grtalica.

Treba, takode, uzeti u obzir da vecina sredstava za otapanje imaju negativan uticaj po Zivotnu sredinu.
OdrZavanje i €iS¢enje

Odrzavanje biciklisticke mreze u Nizozemskoj s godinama je napredovalo, no i dalje je nerijetko
manjkavo, pa se pojedine opasne tacke ne saniraju mjesecima ili Cak godinama. Borba protiv propusta
u odrzavanju, a posebmo informisanje javnosti o tome, u posljednjih desetak godina znatno je napredovalo
zahvaljujuci velikoj kampanji Nizozemske biciklisticke unije te istrazivanju o ucincima ostrih zima
2009/2010.i2010/2011.

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

Cis¢enje infrastrukture takode je vazan dio njenog odrZavanja. U Danskoj se sistematsko ¢is¢enje
provodi oko Cetiri puta godiSnje, zavisno o vaznosti biciklisticke saobracajnice. Tokom jeseni, kada pada
liS¢e, potrebno je dodatno CiS¢enje kako bi se smanjila opasnost od proklizavanja. Postoje i ekipe u
pripravnosti (posebice petkom i subotom uvece) koje uklanjaju staklo i druge predmete sa saobracajnica.

73CED, 2019, Winter maintenance and cleaning of roads and cycle tracks,
https://cyclingsolutions.info/winter-maintenance-and-cleaning-of-roads-and-cycle-tracks

74 Uzeti u obzir da hemijska sredstva za otapanje mogu imati negativan uticaj po Zivotnu sredinu
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BEZBJEDNA VOZILA

I. BEZBJEDNI BICIKLI

Becka konvencija o drumskom saobracaju’
navodi da "bicikl mora: a) imati ispravne
kocCnice; b) biti opremljen zvonom koje se Cuje
sa dovoljne udaljenosti te ne smije imati nikakav
drugi zvucni uredaj za upozoravanije; ¢) sa zadnje
strane biti opremljen crvenim reflektujuc¢im
tijelom te d) bijelim ili Zutim svjetlom naprijed i
crvenim nazad". Medutim, u Evropi nema
zemalja koje ova pravila provode na isti nacin, a
mnoge, ukljucujuci Nizozemsku i Dansku, koriste
dodatne propise’®. Postoje nacionalno priznati
standardi za biciklisticka svjetla, ukljuCujuci
njemacki DIN 3395877, i nizozemski industrijski
standard DEKRA. Postoji i medunarodni ISO
standard za svjetla sa dinamom i svjetla na
baterije”.

U Danskoj bicikli s dva tocka ne smiju biti Siri od jednog metra ni duZi od 3,5 metara. Bicikli s viSe od dva
tocka ne smiju biti Siri od 1,25 metara ni duZzi od 3,5 metara. Bicikl mora imati dva svjetla - jedno bijelo
naprijed i jedno crveno nazad. Prednja i zadnja svjetla mogu bljeskati, ali najvisSe 200 puta u minuti.
Svjetla moraju biti vidljiva i sa strane te s udaljenosti od 300 metara. Ne smiju zasljepljivati druge
uCesnike u saobracaju. Svjetla moraju biti pricvrs¢ena na bicikl, a ne na vozaca bicikla. Svjetla pricvrs¢ena
na zadnje dzepove ili nogu ne smiju se koristiti kao jedina svjetla, ali se uz svjetla pricvrséena na bicikl
mogu koristiti kao dodatna. Svjetla se moraju koristiti u razdoblju izmedu sumraka i svitanja te u
uslovima smanjene vidljivosti, poput magle i obilnog snijega.

Takode, mora postojati zvono na upravljacu. Bicikl mora imati ispravne kocnice na oba tocka - dvije
rucne kocnice ili jednu ru¢nu i jednu noZznu. Za krSenje zakona propisana je nov€ana kazna od stotinjak
evra®,

U Nizozemskoj je propisano da bicikl mora imati bijelo ili Zuto svjetlo naprijed i crveno nazad. Svjetla
moraju biti upaljena nocu (izmedu zalaska i izlaska Sunca) te u loSim vremenskim uslovima. Prednje
svjetlo mora biti pricvrs¢eno na bicikl ili na prsa vozaca bicikla te mora biti vidljivo saobracaju iz
suprotnog smjera. Zadnje svjetlo mora biti pricvrs¢eno na bicikl ili zadnju stranu vozacevog tijela, i to na
visini od 26 do 120 cm od povrSine saobracajnice. Dodatna svjetla, na primjer dva prednja svjetla, u
Nizozemskoj nisu dopustena.

7S 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

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

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

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

72Svi medunarodni ISO biciklisticki standardi nalaze se na stranici: https://www.iso.org/ics/43.150/x/

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

Bezbjednosna oprema koju vozila moraju imati da bi
se smijela prodavati na trziStu Evropske Unije propisana
je na nivou Unije putem reZima homologacije, koji
trenutno ukljucuje testiranje kocnica, rasvjete, guma itd.

Evropska Unija nedavno je (2019.) azurirala ovu
regulativu®” a do 2022. godine nova vozila ¢e morati
imati ugradene napredne sisteme, kao Sto su napredni
sistem za kocCenje u slucaju opasnosti za pjeSake i
bicikliste, bolju pasivhu bezbjednost zahvaljujudi
povecanim zonama guzvanja poklopca motora u
slu€aju naleta na pjeSaka (Sto ¢e ukljucivati i terenska
vozila, koja su dosad bila izuzeta), inteligentni sistem za
pomo¢ pri kontroli brzine, sisteme za upozoravanje na
kamionima i bolju direktnu vidljivost nezasti¢enih
ucesnika u drumskom saobracaju iz vozackog sjediSta®?.

Inteligentni sistem za pomo¢ pri kontroli brzine ima
revolucionaran potencijal, jer ¢e sva nova vozila imati
ugraden sistem koji ¢e biti povezan s papucicom gasa i
koji ¢e reagovati u slucaju voznje iznad dopustene
brzine. Sistem ¢e se moci iskljuciti u kriti¢nim situacijama
kad je nuzno povedati brzinu voznje, ali ¢e uvijek biti
uklju¢en kod prvog pokretanja vozila. Vozila ¢e
registrovati znakove ograni¢enja brzine ili primati
podatke o putu direktno putem satelita, ili oboje, kako bi se brzina mogla prilagoditi ogranicenjima na
saobracajnici. Procjenjuje se da je za 95% saobracajnica u EU ogranicenje brzine ve¢ kartirano i uneseno u
navigacione sisteme. Ekonomska komisija OUN za Evropu (UNECE) odredice tacne tehnicke specifikacije
ovih mjera. Uz ova pravila na nivou Evropske Unije svaka zemlja moZe donijeti i vlastite mjere za
poboljSanje bezbjednosti vozila. Zainteresovane strane dogovorice se koliko ¢e takve mjere biti stroge te
kako ¢e se tumaciti u odnosu na evropsku regulativu.

Nacionalne i lokalne vlasti takode mogu:

V' Unaprijediti sistem inventarizacije i azuriranja znakova za ograni¢enje brzine te digitalno mapirati
ogranicenja brzine (pazeci na kvalitet i specifikacije podataka) kako bi se u potpunosti pripremile
za uvodenje inteligentnih sistema za pomo¢ pri kontroli brzine. Ti bi podaci trebali biti na
raspolaganju svim operaterima puteva s moguc¢noscu brzog azuriranja promjena.

4 Zemlje clanice trebale bi pruziti politicku podrsku i izdvojiti sredstva za infrastrukturu digitalnog
mapiranja te definisati okvir za saradnju i razmjenu podataka.

V' Pravne osobe koje upravljaju javnim putevima morace prikupljati i objediniti podatke o ogranicenju
brzine. Morace uvesti digitalne karte svih tipova puteva, koje ¢e se moci jednostavno azurirati
(npr. podacima o radovima na putu i promjeni vremena). Lokalne vlasti ¢e biti zaduzene za
pravovremeno pruzanje informacija o ogranicenju brzine svim operaterima puteva.

V' Inteligentni sistemi za pomo¢ pri kontroli brzine trebali bi se ugradivati u sva sluzbena vozila,
autobuse i sli€no, kao i u vozila prekrsioca propisa u prekr3ajima prekoracenja brzine.

V' Uvesti ograniCenje brzine od 30km/h u naseljima ili, zavisno od nadleznosti, potaknuti lokalne
vlasti da to ucine.

8 Ovdje moZzete pronadi Citavu listu mjera:
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2019-0391_EN.html

8 Direktno vidno polje u teretnim vozilima (Direct Vision) do 2025
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I1l. TERETNA VOZILA | BEZBJEDNOST BICIKLISTA B Regulisati drzavnu javnu nabavku i druge ugovorne procese kako bi u svim gradevinskim i
infrastrukturnim radovima osigurale iskljucivo primjenu teretnih vozila koja su u skladu s novim
direktivama Evropske Unije o direktnom vidnom polju i sistemima za zaStitu ranjivih ucesnika u
saobracaju.

B Drzave bi trebale poticati lokalne vlasti da u svojim projektima i javnoj nabavci koriste iskljucivo
bezbjedna teretna vozila. Javna nabavka moze biti odlican nacin povecanja udjela bezbjednih
vozila u naseljimag®.

B Moguce je i uvodenje ograniCenja kretanja za teSka vozila u urbanim sredinama, sto ukljucuje
uspostavljanje dopuStenih ruta za veca vozila ili zabranu kretanja u odredeno doba dana ili na
odredenim dionicama. Moguca je i zabrana saobracaja opasnih teskih teretnih vozila u naseljima,
pri ¢emu bi dopusten bio iskljuCivo saobracaj teSkih vozila s trazenim bezbjednosnim sistemima
i opremom.

London je grad sa zanimljivim primjerima koje lokalne vlasti mogu preduzeti. Grad London uveo je
propise o preglednosti koje sva teSka vozila moraju zadovoljiti Zele li u¢i u grad®”. Nadalje, u saradniji s
gradevinskom industrijom radi se na uvodenju bezbjednijih vozila, vozaca i procesa nuznih da biim se
odobrio rad na gradskom podrucjuse,

IV. TEHNICKA ISPRAVNOST VOZILA

Postoje tehnicki pregledi vozila na putevima te redovni tehnicki pregledi u specijalizovanim servisima®.

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

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

TeSka teretna vozila Cine oko 3% evropskog voznog parka i 7% predenih kilometara, no sudjeluju u
Cak 15% svih nesre¢a sa smrtnim ishodom, koje duz Evropske Unije odnose oko 3800 Zivota
godiSnje. 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 visSe od 70% svih smrtno stradalih biciklista, uprkos
tome Sto na teska teretna vozila otpada svega 4% ukupno predenih 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 teskim 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 direktnom preglednos¢u (koja ne zavisi o
ogledalima) itd.®>. Kao Sto smo ve¢ spomenuli, norme za direktno vidno polje teretnih vozila u
meduvremenu su prihva¢ene na nivou Evropske Unije, a kabine s direktnom preglednoscu, uz sisteme
upozorenja o biciklistima/pjeSacima u sljedecih ¢e nekoliko godina postati obavezne za sva nova teska
teretna vozila.

Tacnije, kabine teSkih teretnih vozila morace imati bolju direktnu preglednost sa svih strana te
ugraden sistem detekcije i upozorenja na slijepe uglove (BSIS), koji ¢e prilikom skretanja registrovati
pjesake ili bicikliste u blizini te u slucaju neizbjeznog sudara upozoriti vozaca. Medutim, nacionalne i
lokalne vlasti mogu sudjelovati u radu UNECE kako bi se pripremile za potpuno uvodenje direktnog
vidnog polja u teretnim vozilima (Direct Vision) do 2015. godine i sistema detekcije i upozorenja na
slijepe uglove do 2022. godine. S tim ciljem nacionalne i lokalne vlasti mogu:

8 London je dobar primjer za takav nacin rada

8 EU Care Database https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en# 87 TFL, (2019., Standardi za direktno vidno polje teretnih vozila i dobijanje dozvole za ulaz u grad London,
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 8 Za dodatne informacije posjetite stranicu: https://www.clocs.org.uk/

8 https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/2019-08/H%C3%B8jresvingsfolder-ENG.pdf 8 ViSe detalja ovdje: 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 zemljama Evropske Unije podaci o
biciklistickom saobracaju su manjkavi. Potrebno je prikupljati ne samo pouzdane podatke o broju
teSko i smrtno stradalih biciklista, nego i o predenim udaljenostima i vremenu putovanja za sve
oblike saobracaja kako bi se dobili tacni podaci o izlozenosti koji pomazu u otkrivanju i fokusiranju na
podrucja rizika te razumijevanju stvarnog ucinka bezbjednosnih intervencija. Naravno, isti podaci
mogu biti korisni i za upravljanje saobracajem, Sto ¢e takode povecati bezbjednost u saobrac¢ajnom
sistemu u cijelini. lako ve¢ina smrtno stradalih biciklista strada u nesre¢ama s motornim vozilima, do
mnogih ozbiljnih ozljeda dolazi i u samostalnim padovima sa 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 (posebice Hitne sluzbe, no jasno je da postoji podzastupljenost biciklista u tim
podacima), a javnu kartu biciklistickih nesreca ureduje nizozemsko ministarstvo nadlezno za infrastrukturu
i saobracdaj (www.fietsongevallen.oververkeer.nl). Statisticke podatke o biciklistickom saobradaju i
nesre¢ama godisnje objavljuje Nizozemski zavod za statistiku.

Mnoge jedinice lokalne samouprave podatke o broju biciklista prikupljaju uglavhom pomocu detektora
na biciklistickim stazama, kao 5to je prikazano na slici desno®. Posljednjih godina se sve viSe podaci
skupljaju i pomocu razlicitih aplikacija na mobilnim telefonima koje koriste biciklisti na dobrovoljnoj
osnovi. U velikim gradovima provodi se i ru¢no brojanje parkiranih bicikala na odredenim mjestima,
Sto zahtjeva mnogo vremena.

Na temelju policijskih zapisnika svoje izvjeStaje o saobracajnim nesre¢ama objavljuju i Danska uprava
za puteve (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 saobracajnih podataka. Sistemi iznajmljivanja javnih
bicikala i elektri¢nih romobila te navigacijske aplikacije takode prikupljaju mnogo podataka, koji bi
trebali biti dostupni i drzavnim institucijama za istrazivanja.

Vlasti bi trebale od svih pruzatelja saobracajnih usluga zahtijevati da gradovima dostavljaju podatke o
koriS¢enju, te saobracajnim nesre¢ama, kao uslov za dobijanje dozvole za rad. Sli¢ni uslovi o
prikupljanju podataka trebali bi biti dio ugovora u sklopu javnih tendera za gradnju i odrzavanje
puteva. Medutim, valja upozoriti da prikupljeni podaci moraju biti u skladu s OpStom uredbom o
zastiti podataka (GDPR) te da se prikupljanje mora provoditi na nacin koji olakS8ava medunarodno
uporedivanje i uporedivanje razli¢itih razdoblja.

Preporucuje se i uporedivanje policijskih podataka s bolnickim podacima, podacima gradskih sluzbi i
pruzaocima usluga u saobracaju. Takvi objedinjeni podaci mogu pomoci u boljem razumijevanju nacina
na koji infrastruktura, saobracajna pravila te ponasanje ucesnika u saobracaju uticu na vozace bicikala
(i ostale ucesnike u saobracaju) te u konacnici na broj stradalih u saobracaju. Pretpostavlja se da mnogo
biciklistickih nesreca® nije prijavljeno ili je pogreSno prijavljeno, pa ne postoje posve pouzdani podaci o
broju nesreca i ozljeda®2. 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.

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

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

%2 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

Evropska federacija biciklista preporucuje odredivanje ciljane stope poginulih u saobracaju u svim
zemljama ¢lanicama Evropske Unije. Ove stope trebaju biti uskladene s dosadasnjim napretkom svake
zemlje te koordinisane na nivou Evropske Unije kako bi se ostvarila evropska Vizija nula poginulih u
saobracaju 2050. godine. Evropska komisija mogla bi svim zemljama ¢lanicama predloziti smjernice i
preporuke za ostvarenje ovih ciljeva.

ECF predlaze skup klju¢nih pokazatelja koje bi zemlje clanice Evropske Unije trebale prikupljati
nezavisno od toga Sta EU nalaze, bududi da bi bili vrlo korisni u promicanju bezbjednosti na putevima.
Te bi pokazatelje prvo trebale prikupiti zemlje ¢lanice, uz pomo¢ Evropske komisije ako je nuzno. Zatim
bi oni trebali postati ciljevi koje treba ostvariti u vodecim zemljama ¢lanicama.

EVROPSKA FEDERACIJA BICIKLISTA PREPORUfUJE SLJEDECE POKAZATELJE ZA
PROCJENU BEZBJEDNOSTI BICIKLISTICKOG SAOBRACAJA

Podaci o izloZenosti
ucesnika u saobradaju
(Predena kilometraza te
vrijeme provedeno u
saobracaju, za sve oblike
prevoza)

Ciljane stope

/ poginulih u
O saobracaju na

putevima

Postotak biciklista i
pjeSaka koji se na
saobracdajnicama
“osjecaju sigurno
e @ nasuprotonima

koji se "osjecaju
‘n! ugrozeno"

(percepcija rizika
= ili subjektivna

bezbjednost)

Postotak putne

% mreZe koji je
siguran za

— T T 7 voZnju bicikla

Postotak

stanovnistva
koji ima pristup
bezbjednoj

€CO ypiciiistickoj
mreZzi

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

Ciliane stope poginulih treba
sagledavati u odnosu na podatke o
izlozenosti kako bi se mijerio rizik za
svaku grupu ucesnika u saobracaju
te precizno usmijerilo djelovanje s
ciliem povecanja bezbjednosti

Potrebno je mijeriti "zadovoljstvo
infrastrukturom" kako intervencije
vezane za saobracajnu bezbjednost
ne bi samo natjerale vozace bicikala
da predu na druge oblike prevoza.
Naime, pojedine mjere mogu
poboljSati statistiku saobracajne
bezbjednosti smanjenjem broja
biciklista, no to ne bi trebala biti
namjera. Percepcija rizika medu
korisnicima takode je korisna za
ocjenu ucinka  bezbjednosnih
intervencija

Osnovni pokazatelj koliko je putna
mreZza bezbjedna za voznju
bicikla

Vaznost pojedinog puta zavisi od
gustoce stanovniStva u njenoj
blizini

IstraZzivanja na nasumicnim
uzorcima stanovnistva o
navikama putovanja ili drugi
uporedivi podaci

Nacionalni podaci o broju
poginulih  u  saobracaju
zajedno s podacima o
izloZenosti

Istrazivanja na nasumicnim
uzorcima stanovnisStva; ne
samo medu biciklistima
bududi da treba obuhvatiti i
one koji razmisljaju o vozniji
bicikla, ali se moZda ne
usuduju. MoZe se provoditi
na cestama i raskrsnicama
kao u Kopenhagenu®

ECF  predlaze usvajanje
zajednickog okvira pokazatelja
za ocjenu bezbjednosti mreze ili
pojedinih ruta. Najjednostavniji
nacin bio bi definisati pojedinu
dionicu puta sigurnom za
voznju bicikla ako zadovoljava
neki od sljedecih kriterijuma:
* ogranicenje brzine na najvise
30km/h

* obiljezena biciklisticka traka
(samo signalizacijom odvojena
od motornog saobracaja na
kolovozu)

%Jensen, S.,Rosenkilde, C., Jensen, N., 2006, Road safety and perceived risk of cycle facilities in Copenhagen,
https://nacto.org/wp-content/uploads/2010/08/Cycle_Tracks_Copenhagen.pdf

Postotak stanovniStva u
dobi od 8 do 18 godina
koji ima na raspolaganju
bezbjednu biciklisticku
rutu izmedu kuce i Skole

-
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Postotak putne mreze
sa ogranicenjem brzine
od 30km/h ili manje

Postotak putne mreze
sa biciklistickim trakama

Postotak putne mreze s
biciklistickim stazama

Postotak drzavnih puteva
(uklju€ujuci autoputeve,
brze puteveisl.) s
alternativnim rutama
za voznju bicikla na
velike udaljenosti

Ukupna duZina
sertifikovanih EvroVelo
ruta [km]

Zemlje clanice s
dugorocnim programima
putne bezbjednosti,
ukljucujudi i biciklisticki
saobracaj

Kombinacije i udjeli ostalih
ucesnika saobracajnih
nesreca, za sve vidove
saobracaja
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Bezbjedni uslovi za voZnju bicikla
posebno su vazni za djecu i mlade
kao nacin sticanja  njihove
samostalnosti. Putevi bi morali
biti sigurni i prilagodeni za
svakoga. Bezbjednost djece i
mladih u saobra¢aju moZe
posluziti kao priblizna mijera
bezbjednosti (i percepcije rizika)
saobracajne infrastrukture i za
vozace bicikala

Detaljniji skup pokazatelja za
ocjenu koliko je putna mreza
bezbjedna za voznju bicikla. Mogu
se koristiti kao dodatna metoda
ocjenjivanja.

Postoje mnoga podrucja duz
vaznih nacionalnih putnih pravaca
koja su (ili bi mogla biti) vrlo
zanimljiva  biciklistima.  lzvan
naselja dogada se znatan udio
biciklistickin nesre¢a (oko 40%
smrtno stradalih izvan naseljenih
mjesta)

EvroVelo je mreza dugih
evropskih cikloturistickih ruta sa
jasnim kriterijumima sertifikacije,
Sto olakSava ocjenu ne samo
kvantiteta nego i kvaliteta
biciklisticke infrastrukture na
evropskom nivou

Radi dobrog upravljanja i
kontinuiranog rada na poboljSanju
putne bezbjednosti, javne vlasti
trebaju definisati ciljeve i akcijske
planove za njihovo ostvarenje

saobracajnih  nesreca, treba
razumjeti izmedu kojih vrsta
ucesnika u saobracaju uopste dolazi
do nesreca i s kakvim posljedicama

* izgradena biciklisticka staza
(fizicki odvojena od motornog
saobracaja na kolovozu)

Sistem ocjenjivanja moze
ukljuciti i kvalitativne
pokazatelje kao Sto su
kvalitet i Sirina saobracajne
povriine. Takode se moze
nadovezati na preporuke iz
poglavlia o biciklistickoj
infrastrukturi.

Iste kriterijume bezbjednosti
treba dosljedno primjenjivati
i kod ostalih pokazatelja iz
ove tabele, sto ukljucuje i
pristup mrezi bezbjednih
ruta, bezbjednost za djecu i
drugo.

Postotak nacionalnih
(drzavnih, strateskih...) puteva
sa izgradenim alternativnim
rutama za sigurnu voznju
bicikla.

Evropska federacija biciklista
odrzava skup podataka o
EvroVelo rutama za svaki
kilometar rute

Broj nacionalnih akcijskih
planova i programa

Broj i vrsta drugih ucesnika
saobracajnin  nesrec¢a, po
vidovima transporta
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EVROPSKA FEDERACIJA BICIKLISTA PREPORUCUJE UVODENJE SLJEDECIH

POKAZATELJA BEZBJEDNOSTI NA PUTEVIMA ZA SVE UCESNIKE U SAOBRACAJU;
o

Postotak vozila (automobila, kombija, teretnih vozila, autobusa, bicikala,
elektri¢nih bicikala) koja voze dopusStenom brzinom za svaku vrstu puta.
Kontrola brzine klju¢an je faktor za smanjenje rizika, greSaka i posljedica
saobradajnih nesreca. Ogranifenja brzine odnose se na sve oblike
saobracdaja, uklju€ujuéi biciklisticki. Medutim, prekrSajne odredbe
trebaju odraZavati ozbiljnost rizika koju predstavlja svaki vid transporta.

Postotak smrtnih slu€ajeva uzrokovanih
voznjom u alkoholiziovanom stanju

Postotak vozaca motornih vozila i
bicikala koji u voZniji koriste mobilne
telefone (provjerom uz puteve).
Distrakcija u voZnji ponovo je u
porastu zbog sve ceSée upotrebe
pametnih telefona i uredaja

Postotak puteva koji zadovoljavaju
standarde Direktive o upravljanju
bezbjednoss¢u putne infrastrukture
(koja bi trebala ukljucivati
biciklistiCku infrastrukturu; vidi
dio o infrastrukturi)

Postotak automobila u saobracaju
koji imaju 5 zvjezdica na Evro
NCAP testu bezbjednosti

Broj policijskih provjera u vezi sa
prebrzom voZnjom, voZnjom u
alkoholizovanom stanju te
upotrebom mobilnih telefona

BUS STOP
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II. DONOSENJE | PROVODENJE JAVNIH POLITIKA

Pridobijanje zainteresovanih strana

Tijela javne uprave zainteresovana za promociju voznje bicikla i povecanje saobraéajne bezbjednosti
(Sto je medusobno povezano) moraju ukljuciti i uvaziti sve dionike kojih se to tice. Prethodno savjetovanje
s biciklistickim organizacijama pruzice legitimitet bezbjednosnim intervencijama, ali i ukazati na detalje
koji bi inaCe prosli nezapaZzeno (npr. prepoznavanje posebno opasnog puta ili potencijalno korisne
poveznice koja bi privukla nove bicikliste). Predstavnici udruzenja automobilista i prevoznika tereta
takode trebaju biti ukljueni u ovakve razgovore, ne samo zbog davanja legitimiteta odlukama, nego i
kako bi se kroz kompromise ublazio njihov otpor prema ogranicenjima za motorni saobracaj.

Biciklisticka infrastruktura gotovo uvijek doprinosi povecanju bezbjednosti i ostalih u€esnika u saobracaju®,
Sto su razni dionici u Danskoj i Nizozemskoj ve¢ uveliko prepoznali. SuZavanje puteva kako bi se
osigurao prostor za biciklisticku infrastrukturu smanjuje brzinu motornih vozila na tim putevima,
povecava bezbjednost te vjerojatno poboljSava protok ukupnog saobracaja. Izgradnjom biciklisticke
infrastrukture izmedu trotoara i kolovoza povecava se bezbjednost pjeSaka. | naravno, sto se vise ljudi
vozi biciklom, manje je automobila na putevima, ¢ime se smanjuje broj nesreca u kojima stradaju
drugi ucesnici u saobracaju (biciklisti iznimno rijetko izazivaju nesrece u kojima smrtno stradaju ili su
teSko povrijedeni drugi ucesnici u saobracaju).

Nacionalne biciklisticke strategije

Stvaranje nacionalne ili regionalne strategije dobar je nacin da se politike saobracajne bezbjednosti
utemelje u Sirim saobracajnim politikama. Nacionalne biciklisticke strategije omogucavaju vladama da
definiSu jasan okvir za razvoj voznje bicikla i biciklizma u svojim zemljama. Time poticu regionalne i
lokalne vlasti da takode prepoznaju vaznost i daju prostor voznji bicikla 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 vjesStina javnih
sluzbenika, sufinansiranje investicija u biciklisticku infrastrukturu te finansiranje pilot-projekata,
istraZivanja i promotivno-edukativnih kampanja. Osim toga, nacionalne biciklisticke strategije mogu
usmijeriti i rasprave o novim zakonskim i ekonomskim okvirima koje treba usvojiti na nacionalnom
nivou, Sto se posebno odnosi na propise koji ureduju bezbjednost saobracaja te porezne stope i
poticaje za putovanje na posao biciklom. Dalje, nacionalne biciklisticke strategije takode podsticu znacaj
voznje bicikla u podrucjima poput cikloturizma, intermodalnosti, obrazovanja i zdravlja gradana.
Postavljanje jasnih ciljeva, posebice Sto se tiCe nacinske podjele putovanja, olakSavaju nacionalnim
vlastima mobilizaciju razli¢itih dionika uklju€enih u podsticanje bicikla kao prevoznog sredstva.

Iskustva FedEx Expressa

Program “Bezbjednost u projektovanju" koji je L:l TR

F 8 1“1:!4;.‘? .*,.- il

pokrenuo FedEx Express International osigurao
je da se bezbjednost biciklista uzima u obzir kod
dugorocnih planova gradnje i rekonstrukcije
svih gradevina i postrojenja kompanije. Ocjene
bezbjednosti ruta i moguénosti pristupa biciklom
uvrstene su u standardni postupak odlucivanja o
svim novim gradevinama, a sigurnost biciklistickog
saobracaja postala je dijelom revizije zaStite na
radu. To znali da FedEx Express u svim
promjenama koje se odnose na radno okruzenje
u obzir uzima ne samo kako bicikli na bezbjedan
nacin mogu biti ukljueni u poslovanje kompanije,
nego se brine i o bezbjednosti zaposlenika koji na
posao putuju biciklom. Lo

% University of Colorado Denver. (29. maj 2019.). Ova je studija pokazala da upotreba biciklistickih traka smanjuje
smrtnost svih u€esnika u saobracaju: Putevi su sigurniji za vozace motornih vozila, pjeSake i bicikliste u gradovima
s razvijenom biciklistickom infrastrukturom. ScienceDaily. Preuzeto 19. decembra 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?.





