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Primjena Direktive 2019/1936/EU o izmjeni Direktive 2008/96/EZ o upravljanju
sigurnoscu cestovne infrastrukture

Doc.dr. sc. Marko Sevrovié¢ / Ph.D
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Upravna zgrada / Main building, Vukeli¢eva 4, 10000 Zagreb
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Direktiva o upravljanju sigurnoS$¢u cestovne infrastrukture, popularno zvana RISM
direktiva, donesena je 2008. godine, kako bi se osiguralo da pitanja sigurnosti cesta budu na
prvom mjestu u svim fazama planiranja, projektiranja i rada cestovne infrastrukture. Medutim,
postoje velike razlike u na¢inu na koji su drzave ¢lanice provele tu Direktivu, pri ¢emu su mnoge
visoko uspjesne zemlje premasile zahtjeve iz Direktive dok ostale zemlje zaostaju za njima. 1z tog
jerazloga, izmedu ostalog, donesena Direktiva 2019/1936/EU kojom se mijenja podrucje primjene
1 nacin provodenja Direktive 2008/96/EZ.

U Republici Hrvatskoj se obveze iz RISM direktive aktivno primjenjuju od 2016. godine
te je postupak revizije cestovne sigurnosti ureden Zakonom o cestama, Pravilnikom o reviziji
cestovne sigurnosti i osposobljavanju revizora cestovne sigurnosti kao i donesenim Smjernicama
za reviziju cestovne sigurnosti.

Najvaznije izmjene koje donosi izmijenjena RISM direktiva proizlazi iz ¢injenice kako se
velik dio prometnih nesre¢a dogada se na malom dijelu cesta na kojima su koli¢ine i brzine prometa
velike te na kojima postoji Sirok raspon prometa koji se odvija pri razli¢itim brzinama. Stoga se
ogranicenim prosirenjem podrucja primjene Direktive 2008/96/EZ na autoceste 1 druge primarne
ceste izvan mreze TEN-T nastoji znatno doprinijeti poboljSanju sigurnosti cestovne infrastrukture
u cijeloj Uniji. Kako bi se osiguralo da se takvim proSirenjem podrucja primjene postigne zeljeni
ucinak, logi¢no je da primarne ceste koje nisu autoceste obuhvacaju sve ceste koje pripadaju
najvisoj kategoriji cesta ispod kategorije ,,autoceste” prema nacionalnoj klasifikaciji cesta. 1z istog
bi razloga trebalo poticati drzave Clanice da osiguraju da u najmanju ruku sve ceste na koje se
Direktiva 2008/96/EZ primjenjivala prije stupanja na snagu izmijenjene RISM Direktive,
ukljucujuéi na dobrovoljnoj osnovi, ostanu obuhvacene postupkom upravljanja sigurnoséu
cestovne infrastrukture.

Dodatno, procjena sigurnosti na cestama na razini cijele mreze koja se temelji na riziku,
pojavila se kao uc¢inkovit i djelotvoran alat za utvrdivanje dionica mreze na koje bi trebalo usmjeriti
detaljnije provjere sigurnosti na cestama te za odredivanje prioriteta za ulaganja prema njihovu
potencijalu da se njima ostvare poboljSanja u podrucju sigurnosti na razini cijele mreze. Stoga bi
trebalo sustavno procjenjivati cijelu cestovnu mrezu obuhvaéenu izmijenjenom RISM direktivom,
medu ostalim i s pomocu podataka prikupljenih elektronickim i digitalnim putem, kako bi se
povecala sigurnost na cestama u cijeloj Uniji.

Revidiranom Direktivom se nastoje otkloniti nedostaci iz Direktive 2008/96/EZ te se
ciljevi nastoje ostvariti uvodenjem sljede¢ih glavnih promjena:

e propisivanjem transparentnosti i daljnjeg postupanja na temelju rezultata postupaka
upravljanja sigurnoSc¢u cestovne infrastrukture,



e uvodenjem procjene cesta na razini cijele mreze, postupka sustavnog i proaktivnog
mapiranja rizika radi procjene ,,ugradene” ili inherentne, sigurnosti cesta u cijelom
EU-u,

e proSirivanjem podrucja primjene Direktive izvan podrucja transeuropske prometne
mreze (TEM) kako bi se obuhvatile autoceste i primarne ceste izvan te mreze te sve
ceste izvan gradskih podrucja koje su u cijelosti ili djelomi¢no izgradene sredstvima
EU-a,

e upostupku inspekcija sigurnosti cesta definira se novi koncept periodickih i ciljanih
provjera sigurnosti cesta te se uvodi obaveza izrade godiSnjeg plana temeljem kojeg
se provode periodicke i ciljane provjera sigurnosti

e utvrdivanjem op¢ih zahtjeva u pogledu karakteristika cestovnih oznaka i prometnih
znakova kako bi se olakSalo uvodenje kooperativnih, povezanih i automatiziranih
sustava za mobilnost i

e uvodenjem obveze da se ranjivi sudionici u cestovnom prometu sustavno uzimaju
u obzir u svim postupcima upravljanja sigurnoséu cesta.

Sukladno Direktivi, sustavno daljnje postupanje na temelju nalaza iz postupaka za
upravljanje sigurnoS¢u cestovne infrastrukture kljucno je za postizanje poboljSanja u podrucju
sigurnosti cestovne infrastrukture koja su potrebna za ostvarivanje ciljeva Unije u pogledu
sigurnosti na cestama. U tu bi se svrhu akcijskim planovima s utvrdenim prioritetima trebalo
osigurati da se potrebne intervencije provedu u najkracéem mogucem roku. Osobito, na temelju
nalaza procjene sigurnosti na cestama na razini cijele mreze trebalo bi provesti ili ciljane provjere
sigurnosti na cestama ili, ako je to moguce i troSkovno ucinkovito, izravne korektivne mjere
usmjerene na uklanjanje ili smanjenje rizika za sigurnost na cestama bez nametanja nepotrebnoga
administrativnog opterecenja.

Nadalje, prema Direktivi, integriranjem elemenata s najboljim rezultatima iz prethodnog
,razvrstavanja cestovne mreze kojom se prometuje s obzirom na sigurnost te upravljanja
sigurno$¢u na toj mrezi” u novi postupak procjene sigurnosti na cestama na razini cijele mreze
trebalo bi se omoguciti bolje utvrdivanje dionica cesta na kojima postoje najvece moguénosti za
poboljsanje sigurnosti i na kojima bi se ciljanim intervencijama trebala ostvariti najveca
poboljsanja. U tom smislu Direktiva nalaze kako bi se rezultati u podrucju sigurnosti postoje¢ih
cesta trebali poboljSati usmjeravanjem ulaganja na dionice cesta s najve¢im brojem nesreca i s
najveéim potencijalom za smanjenje broja nesreca.
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ODRZIVI SUSTAV FINANCIRANJA MREZE ZUPANIJSKIH |
LOKALNIH CESTA U REPUBLICI HRVATSKOJ

SUSTAINABLE FINANCING SYSTEM FOR COUNTY AND
LOCAL ROAD NETWORKS IN REPUBLIC OF CROATIA
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SAZETAK

Zupanijske uprave za ceste upravljaju sa 2/3 javnih cesta u Republici Hrvatskoj, odnosno
sa 18.683,2 km Zupanijskih i lokalnih cesta. Kako se od 2002.godine osnovni prihod
Zupanijskim upravama za ceste (godi$nja naknada za uporabu javnih cesta, koja se plac¢a
pri registraciji motornih i prikljuénih vozila) nije mijenjao, a u tih 14 godina je doS$lo do znatnog
povecanja ulaznih troSkova odrzavanja Zupanijskih i lokalnih cesta, ve¢ nekoliko godina
dolazi do uru$avanja sustava valjanog odrzavanja ove kategorije cesta. U ovom radu se
obraduje prijedlog modela Udruge Zupanijskih uprava za ceste Hrvatske kojim bi se
osigurao odrzivi sustav financiranja mreze Zupanijskih i lokalnih cesta u Republici Hrvatskoj.

SUMMARY

County Road Administration manages two thirds of public roads in the Republic of Croatia,
or 18,683.2 km of county and local roads. As of 2002 their basic income (annual fee for use
of public roads, which is payable upon registration of motor vehicles and trailers) did not
change, and in these 14 years there has been a significant increase in costs of maintaining
regional and local roads. For several years there has been a collapse in financing system
for this type of roads. This paper deals with a model proposed by the Croatian Association
of County Roads Administrations, which would provide a sustainable financing system for
network of county and local roads in the Republic of Croatia.

1. UVOD

Zupanijske uprave za ceste upravljaju i gospodare Zupanijskim i lokalnim cestama od 1997.
godine. U Hrvatskoj postoji dvadeset Zupanijskih uprava za ceste koje danas upravljaju sa
9.703,4 km Zupanijskih i 8.979,7 km lokalnih cesta, ukupno 18.683,2 km ili oko 70%
kategoriziranih javnih cesta (posljednje razvrstavanje, NN, br 66/2013 i 13/2014).

ZateCeno stanje na cestama je zapusStena sekundarna mreza cesta:
* bez projektne dokumentacije,
* bez sustava odvodnje,
* bez bankina,
* nedovoljna Sirina cesta
* premala nosivost kolniCke konstrukcije.
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Utvrdena je manjkavost na 60% ukupne duljine Zupanijskih i lokalnih cesta, te ih je nuzno
sanirati kroz izvanredno odrzavanje i rekonstrukcije.

Tablica 1. Duljine Zupanijskih, lokalnih i nerazvrstanih cesta po zupanijama (Zakon o cestama, NN 84/11)

APANDSKE ZUPANDSKE I
PERANIGI'A[E NERAZVRSTANE CESTE NA LOKALNE G§IE LOKALNE CF_?E
. . CESTE (BIVSE CESTE (BIV§E NERAZVRSTANE PODRUCIU NA P(EDRUCIJ NA PQL‘RLClJ
GRAD ZUPANIJA ZUPANDSKE CESTE LOKALNE CESTE NA CESTE UKUPNO (NA SUPANLE Z2UPANLE ZUPANLE
NA PODRUCL PODRLE1J GRADA) PODRUCIJ GRADA) (PREVANN (PREMA N.N.. UKUPNO|
GRADA) 66/20 ]3) 66/2013) (PREMA N.N.
66/2013)
1 2 3 4 5=3+4 13 7 8=6+7
1 [BJELOVAR BJELOVARSKO-BILOGORSKA 53,5 76,4 129,9 544,3 505,4 1049,7
2 [SLAVONSKI BROD ~|BRODSKO-POSAVSKA 28,1 0,2 28,2 447,9 1951 642,9
3 [DUBROWNIK DUBROVACKO-NERETVANSKA 24.1 25,1 49,2 276,3 338,6 614,9
4 [PAZIN 26,5 56,8 83,3
~TPULA ISTARSKAi 23,9 6.1 30,0 619,5 661,3 1280,8
6 [KARLOVAC KARLOVACKA 78,8 66,8 145,6 489,2 538,4 1027,6
7 [KOPRIVNICA KOPRIVNICKO-KRIZEVACKA 28,6 13,5 42,1 361,4 508,3 869,6
8 [KRAPINA KRAPINSKO-ZAGORSKA 21,9 6,6 28,6 405,0 245,9 650,8
3 [GospIC LICKO-SENJSKA 4,2 159,9 2%4,1 496,1 649,6 1145,7
10 |CAKOVEC MEDIMURSKA 38,5 27,5 66,0 202,5 227,0 429,5
11|0SIEK OSJECKO-BARANISKA 55,5 40,2 95,7 652,2 485,3 1137,4
12 |POZEGA POZESKO-SLAVONSKA 32,7 34,5 67,2 199,3 263,3 462,6
13[RUIEKA PRIMORSKO-GORANSKA 36,9 26,4 63,3 560,8 320,0 880,8
14[SISAK SISACKO-MOSLAVACKA 101,2 29,9 131,0 714,5 626,1 1340,5
15 |KASTELA 23,2 9,3 32,5
ZlSPT SPLITSKO-DALMATINSKA 315 24.1 556 826,6 904,9 1731,5
17 |SIBENIK SIBENSKO-KNINSKA 62,3 73,3 135,6 426,6 327,0 753,6
18 |VARAZDIN VARAZDINSKA 46,5 27,2 73,7 446,0 474,9 920,8
19 [VIROVITICA VIROVITICKO-PODRAVSKA 21,8 22,6 443 364,6 318,8 683,3
20 [VINKOVCI 25,1 12,3 374
L IVoKovAR VUKOVARSKO-SRIJEMSKA 187 126 313 433,5 204,0 637,5
22|ZADAR ZADARSKA 50,0 48,9 98,9 563,0 635,6 1198,7
23|SAMOBOR " 84,0 100,0 184,0
> VELIKA GORICA ZAGREBACKA 971 69.2 166.3 674,3 550,4 1224,7
UKUPNO: 9.703,4 8.979,7 | 18.683,2

2. POTESKOCE U DOSADASNJEM UPRAVLJANJU MREZOM

ZUPANIJSKIH | LOKALNIH CESTA

Zupanijske i lokalne ceste kategorizirane su uglavnom iz cesta izgradenih bez projektne

dokumentacije. Kao Sto je navedeno 60% cesta je u loSem stanju i nuzna je njihova

rekonstrukcija, ali se zbog nedostatka sredstava umjesto nje provodi samo redovno
odrZavanje.

Potedkoce pri upravljanju Zupanijskim i lokalnim cestama su sljedece:

- U dva Programa gospodarenja javnim cestama za Zupanijske i lokalne cesta predvideno
je samo 15% ukupnih sredstava iako navedene ceste Cine 45% vrijednosti svih cesta u
RH.

- Nema jedinstvene baze podataka za Zupanijske i lokalne ceste.

- Neujednacen kriterij ocjene stanja kolnika.

- Nedefiniran postupak i sredstva za uknijizbu cesta.

- Neujednacen postupak provedbe parcelacijskih elaborata, imovinsko-pravnih poslova i
ishodenja dozvola.

- Neuskladena zakonska regulativa za razne korisnike cestovnog zemljista.

- Neujednacen standard kvalitete radova, ucinkovitosti organizacije i tehnoloSkih
postupaka u redovnom odrzavanju.

- Neuskladenost odrzavanja Zupanijskih uprava za ceste i komunalnih sluzbi na podrugju
gradova.
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3. TRENUTNI MODEL FINANCIRANJA

|zvori sredstava su :

- godidnja naknada za uporabu javnih cesta, koja se placa pri registraciji motornih i
priklju€nih vozila (oko 786 milijuna kn),

- naknada za financiranje gradenja i odrZzavanje javnih cesta iz drzavnog proracuna iz
troSarine na pogonska goriva, preko doznake Hrvatskih cesta (oko 120 milijuna kuna),

- naknada za izvanredni prijevoz, naknada za prekomjernu uporabu cesta, naknada za
koriStenje cestovnog zemljiSta, naknada za obavljanje pratecih djelatnosti, naknada za
osnivanje prava sluznosti i gradenja, sredstva drzavnog proracuna, korisnicka naknada,
naknada za koncesije, ostali izvori (sufinanciranje jedinica lokalne samouprave) i krediti,
ostale naknade utvrdene Zakonom o cestama (oko 15 milijuna kn)

Struktura naknade koja se placa pri registraciji vozila sastoji se od (podaci dani za osobna
vozila):

- Obvezno osiguranje vozila (71 %)

- Naknade za tehnicki pregled vozila i produljenje valjanosti (15%)

- GodiSnja naknada za uporabu javnih cesta (12%)

- Naknada za okoli$ (2%)

4. PRORACUNATI PROCIJENJENI SVEUKUPNI TROéK(v)VI REDOVNOG,
IZVANREDNOG ODRZAVANJA | REKONSTRUKCIJE ZUPANIJSKIH |

LOKALNIH CESTA
Treba napomenuti kako svaki od spomenutih na€ina odrzavanja cesta ima svoj projektni
period. Kod redovnog odrZzavanja je projektni period procijenjen na 3 godine, kod
izvanrednog odrzavanja na 10 godina, dok kod rekonstrukcije kolnika on iznosi 20 godina.
Iz gornjeg proizlazi kako novi model financiranja treba osigurati dodatnih 930 milijuna kuna
godiSnje za rekonstrukciju Zupanijskih i lokalnih cesta kako bi optimizirali sadasnje
gospodarenje.
Stoga treba naglasiti kako ¢e se adekvatnim odabirom nacina odrZavanja cesta s obzirom
na vrste i uzrok ostecenja troskovi ulaganja kroz dulji period smanjiti.
Procjenjuje se, kako su za sadasnje potrebe vozila i prometa, Zupanijske i lokalne ceste u
takvom stanju za koje je nuzna rekonstrukcija oko 50% mrezZe, koju treba dovesti u
prihvatljivo stanje, a s druge strane, za prihvatljivi dio mreze raspoloziva sredstva su
dostatna za postizanje oko 50% Zeljenog standarda redovnog odrzavanja.
Analize pokazuju kako, nakon intenzivne izgradnje autocesta, zatim obnove drzavnih cesta,
sada se treba okrenuti obnovi mreze Zupanijskih i lokalnih cesta, ¢ime bi dosad izgradeno
dobilo pravi smisao kao gospodarski cestovni krvotok, za Sto treba oko 120% povecati
ulaganje u mrezu zZupanijskih i lokalnih cesta, a svako daljnje odgadanje bitho umanjuje
racionalnost i efekt ulaganja, kao krpanje zakrpa, i vodi u zanemarivanje ove infrastrukture.
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Tablica 2. Analiza raspolozivih sredstava Zupanijskim upravama za ceste iz naknade za ceste

B e PV e P e

P . " = iki V N
pa:? Naziv Zupanie vgﬁ':;_" Ukupno g\r/ae(:I:\lli Zuc Asfaltni M. 2ue IzvrSenje Plan 2013 ngLaJ;D‘:yie(Ii:i) Veliki suc Naknad
(NN ukupno kolnik | ski kolnik 2012. ) (NN122/12) gradovi (kn), km ZUC

44112)

1 2 3 4 5 6 (4-5) 7 5 | 938 10 11 12 13 (10*12) | 14 (10-13) |15 (14/8)
1. [zagrebacke Zupanije 124940 156979 346,04 122375 1.152,49 71,26 102,10| 75.969.148 74.629.618 77,9/22.1 | 16.789.182| 59.179.966 48.360
2. ':.(L::‘;in"ijse“'zag"'s"e 50.344) 69579 2879 667,000 666,77 023 7548 30.772.012 30.123.000] 958/42 | 1292425 29.479.587| 44.193
3. ?:;‘ﬂ;’e'm"s'avaéke 57.221| 147413 13117 134296 101652 32644 4261 31.801.468 31.500.000 91.1/89 | 2.830.331 28971137 21573
4. [Karlovaike Zupanije 50.179| 121866 156,16 1.062,50 943,90| 118.60| 47,23 29.722.269 29.210.000| 87,5/12,5 | 3.715.284] 26.006.985 24.477
5. |VaraZdinske Zupanije 66.097| 97151 7415 89738 84079 56,57 73,66 41.725.628 41.220.500 922/7,8 | 3.254.599 38.471.029 42.371
6. '_f::mfk"'mievaéke 43973 91587 4687 86900 74572| 12327] 50,60 23.829.760 25.000.000] 94,8/52 | 1239.143 22590612 25996
7. gi:'::;;s"°‘b"°g°"°’ke 43749 120876 13600 107276 867,36 20540| 40,78 30.009.997 29.000.000| 89,3/107 | 3.211.070| 26.798.927| 24.981
3 ?::;:'i:“”"’“ke 141603 967,28 6418 90310 86630 36,80 156,80 76.998.972| 80.000.000 932768 | 5235930 71.763.042| 79463
9. |Litko-senjske Zupanije 18518 142531 25364 1.472,47| 89923 27294 1580 11.782.106 11.500.000 31,1/189 | 2.226.818] 9555288 8.152
10. \i':l':;’::;k°'p°d'mke 28078 72932 4421| 68511 56323 121,88 40,98 16.372.607 17.545.000 93.9/6,1 998.729| 15.373.878| 22.440
1. 2:::3;;"3""““5"" 30.260) 536,03 66,65 46938 364,73 104,65 64,47 18.210.002 15.327.500| 87,3/12,7 | 2.312.670| 15.897.332| 33.869
12. g;::f‘;‘:p“m"e 47563 671,52 2862 64290 58664 5626| 73,98 29.112.930] 29.999.000] 957/43 | 1.251.856| 27.861.074 43337
13. Zadarske Zupanije 63.196) 130375 9180 121195 950,09 261,86 52,14  36.741.566 37.986.140] 91.8/8,2 | 3.012.808| 33.728.758| 27.830
14. ?us“;zf":;“'a"js"e 98.077| 123257 9596 113661 897,14 239.47| 8629 61.169.519 61.470.000] 92,1/7,9 | 4.832.392| 56.337.127| 49.566
1. ?L';‘:’::;"'k"i"“e 42003 91398 12500 78898 57976 20922| 5324 22628447 22950.000 859/141 | 3.190.611| 19.437.836] 24637
16. ;’::::;e's'“"s“jems"e 47.722 71104 6906 64198 43548 20350 7434 30.324.675 31.000.000 90.2/9,8 | 2.971.818 27.352.857| 42.607
17. g:lff::f"ef"a'"“"“"s"e 179.731| 182007 8327| 173180 164540 86,40 103,78 98.663244 97.000.000{ 951/4,9 | 4834499 93328745 54180
18, Istarske Zupanije 115.017] 141964 11434 130530 124837 56,92 88,12| 63.957.146| 63.530.000 92,1/7,9 | 5052.615 58.904.531| 45127
19. ?::a'ﬁ;:e“'"e'em"s"e 54076 654,06 4996 60410 58360 2050 89,51 29.089.917 29.500.000] 92,1/7,9 | 2298103 26.791.814 44350
20. Medimurske Zupanije 50873 51939 6579 45360 41840 3520 112,15 27.389.135 26.000.000 87,6/124 | 3396253 23.992.882 52894
UKUPNO ZUC-evi 1353220 2095896 2.076,66 15.882,30 16274,92 2607,37| 71,67 786.270.543 786.492.758 90,1/9,9 |73.947.139| 712.323.408| 37.724

Tablica 3. Prikaz prihoda i sredstava potrebnih za redovno i izvanredno odrzavanje Zupanijskih i lokalnih

cesta
3 3
PRIKAZ PRIHODA | POTREBNIH SREDSTAVA ZA REDOVNO | IZVANREDNO ODRZAVANIJE Z | L CESTA REPUBLIKE HRVATSKE
REDOVNO ODRZAVANJE KOLNIKA SREDSTVA
Prihodi od . Osuvremen'l
. . naknade pri " avanie Potreb
RedrT Naziv Zupanije Kilometri registraciji  |° motorna 100% Standard 80/50 % Razlika prihoda - ."|Potrebna c;r:v "2 Redovno odriavanje +
broj cesta i+ vorila o] ¥OTIBY naar Standard do 80/50 % 2,50% 1,25% sredstva za dno odriavanje +|
motornih vozila u ovnos ndar: o 250% 232, 1 en llzvanredno odriavanje
2012god.| redov redovnog standarda - izvanrednog ukupne U Osuvremenjavanje
2012 god. lodriavanjz + PDV| . . . ukupne " R
lodriavanja + PDV|  odrzavanja 5 odrzavanja °| makadamskog kolnika
mraze (km) . a makadama
e mreze
km)
1 2 3 s 6 7 g 9 10 11 12 13
Bjelovarsko-
1 ) 1.208,76| 30.009.957,00| 43.749| 57.065.442,22| 31.200.025,84 -1.130.028,84| 26,94 15.466.913,56; 2,57 3.081.000,00| 53.747.939,40
bilogorska
2. |Viroviti¢ko-podravska| 729,32 16.372.607,00| 28.078( 35.113.781,11] 15.172.898,28| -2.800.291,28| 17,13 14.387.100,00; 1,52 1.910.088,13 35.470.086,41]
3. D“”’;“:"‘:’ 654,06 29.089.917,000 54.076) 26.648.021,53 13.732.933,80| 15.356.983,20| 15,10 10.550.628,13| 0,26 266.500,00) 24.590.061,93
neretvanska
4. | Litko-senjska 142521 11782.10600 18518 6563536600 36.657.822,93 -24.875.71693 2930 20.549.605,31 3,81 3.966.430,00 61.173.858,24)
5. Karlovacka 1.218,66| 29.722.265,00| 50.179| 58.245.070,60| 32.135.118,40| -2.416.845,40| 26,56 15.191.406,25 1,48 1.775.000,00| 53.109.524,65)
6. | Osjeéko-baranjska 1.232,57| 61.169.515,00| 98.077| 63.084.634,77| 34.148.471,31 27.021.047,69| 2842 32.425.303,50, 2,99 4.632.247,81 71.210.022,62]
7. k ijemska) 711,04 30.324.675,00| 47.722| 38.075.971,18) 20.557.133,61 9.767.541,39 16,05 11.556.414,00; 2,54 3.052.500,00| 35.206.047,614
8. Istarska 1.419,61 63.957.146,00, 115.017| 55.974.616,95 31.365.403,86 32.591.742,14| 32,68 32.763.955,63] 0,71 948.796,41 65.078.155,30|
9. | Primorsko-goranska 967,28 76.958.972,00, 141.603| 54.135.184,63| 25.958.126,01 47.040.845,99| 22,58 22.633.943,75 0,46 613.252,00| 53.205.321,76
10. | Sisaéko-moslavacka 1.474,13] 31.801.468,00| 57.221| 66.637.257,21| 36.461.538,02 -4.660.070,02| 33,58 24.257.937,50| 4,08 4.896.600,00| 65.616.075,52]
11. | Brodsko-posavska 682,39 259.112.350,00 47.563| 37.478.216,53| 20.307.519,00| 8.804.871,00, 1634 11.808.756, 75 0,70 843.500,00| 32.960.175,75|
12. | Pozeiko-slavonska 627,58/ 18.210.002,00| 30.260| 26.750.891,62| 14.622.973,36| 3.587.028,64| 14,02 10.131.798,13} 1,31 1.569.750,00| 26.324.521 49|
13. | Splitsko-dalmatinska 1.820,07| 98.663.244,00, 179.731] 75.550.085,15| 35.185.222,77 59.478.021,23| 43,30 43.403.237,50 1,08 1.440.450,00| 84.028.910,27
14. | Sibensko-kninska 913,98 22.628.447,00, 42.003| 39.425.363,98| 20.426.364,12 2.202.082,88| 15,40 13.603.057,88] 2,62 2.715.860,00| 36.749.282,00|
15. K:::::::: 915,87 23.829.760,000 43.973 42.290.990,17| 23.140.375,79 689.384.21) 21,72 18.248.958,00 1,54 1.931.872,03 43.321.205,82
16. Medimurska 519,39 27.385.135,00| 50.873| 24.840.095,77| 13.555.621,31 13.829.513,69| 11,34 $.525.600,00 0,44 551.650,00| 23.636.871,31
17. Varaidinska 971,51 41.725.628,00| 66.097| 46.377.158,55| 25.315.299,20| 16.406.328,80| 22,43 25.602.802,50 0,71 1.094.275,94| 52.016.377,64]
18. Zadarska 1.203,75| 36.741.566,00| 63.196( 54.335.252,13| 28.435.277,39 8.302.288,61] 30,10 30.175.500,63| 3,27 4.365.697,19 62.980.475,21
19. | Krapinsko-zagorska 695,79 30.772.012,00| 50.344| 34.731.743,69| 18.855.062,09 11.916.945,91 16,67 14.006.855,00; 0,00 3.604,53 32.865.561,62]
20. Zagrebatka 156979 75.969.148,00, 124.940| 78.434.09631] 4291822391 33.050.924,08| 3059 34915.117,19| 0,89 1.378.435,63 79.211.776,73
UKUPNO 21.061,36{786.270.008, 1.353.22{1984.833.244,1 532.167.411,00(254.102.597,00| 474,25 | 419.288.931,2: 32,98 41.045.909,67 992.502.251,88]
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Tablica 4. ProraCunati procijenjeni sveukupni troskovi redovnog, izvanrednog odrZzavanja i rekonstrukcije

Zupanijskih i lokalnih cesta

ASFALTNI KOLNICI MAKADAMSKI KOLNICI SVEUKUPNO:
Troskovi redovnog i izvanrednog 2.921.276.775 kn 90.691.507 kn 3.011.968.282 kn
odrzavanja:
Troskovi rekonstrukcije: 17.182.237.337 kn 1.382.636.179 kn 18.564.873.517 kn
TROSKOVI SVEUKUPNO: 20.103.514.112 kn 1.473.327.686 kn 21.576.841.799 kn
Tablica 5. Broj zaposlenih u Zupanijskim upravama za ceste
PRIKAZ ZAPOSLENIH U ZUC-evima
Rs:);." Naziv Fupanije VSS V3 $55 NSS UKUPNO
1 2 3 4 5 6 7
1. Bjelovarsko-bilogorska 4 4 1 9
2. Viroviticko-podravska 8 2 1 11
3. |Dubrovacko-neretvanska 5 1 6
4. Licko-senjska 9
5. Karlovacka 7 2 9
6. Osjecko-baranjska 4 4 8
7. Vukovarsko-srijemska 7 3 2 12
8. Istarska 4 5 1 10
9. Primorsko-goranska 6 5 2 13
10. Sisacko-moslavacka 10
11. Brodsko-posavska 4 3 2 9
12. Pozesko-slavonska 3 1 3 7
13. Splitsko-dalmatinska 13 1 2 16
14. Sibensko-kninska 8
15. | Koprivnicko-krizevacka 3 2 1 6
16. Medimurska 5 1 3 9
17. Varazdinska 9
18. Zadarska 6 2 3 11
19. Krapinsko-zagorska 10
20. Zagrebacka 5 2 6 13
UKUPNO 84 31 32 195
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Zupanijske uprave za ceste su i najracionalniji upravitelji cesta s najmanjim rashodom
upravljanja:
- 2UC
e rashodi upravljanja 5%
e ulaganje u ceste i financiranje 95%

- HC
e rashodi upravljanja 14%
e ulaganje u ceste i financiranje 86%

Pri proracunu takoder treba uzeti u obzir da se navedene naknade za financiranje javnih
cesta nisu povecavale od 1.1.2003. godine do danas unato€ povecanju svih ostalih s tim
vezanih troskova:

e stopa inflacije za proteklo razdoblje prema DZS iznosi 34 %;

e benzin je poskupio sa 6,42 na 10,13 kn/l ili 58%;

e bitumen je poskupio sa 1.502 kn/t na 4.725 kn/t ili Cak 214%.

5. PRIJEDLOZI ZA ODRZIVI SUSTAV FINANCIRANJA ZUPANIJSKIH |

LOKALNIH CESTA U REPUBLICI HRVATKSKOJ
Potrebno je osigurati model odrzivog financiranja kroz Pravilnike i Program Vlade RH za
2013.-2016., te Strategiju odrzivog razvitka cesta u RH, tj. stalna i dostatna sredstva za rad
Zupanijskih uprava za ceste, za ispunjenje odredenog standarda odrzavanja i investicijskih
ulaganja na sljedecée nacine:

prijedlog
godi3nji prihodi/rashodi sada potreba poveéanja
naknada za uporabu javnih 786 1.600 1170 Poveéanje naknade pri registraciji 50%
cesta pri registraciji N

naknada za financiranje
jawnih cesta ZUC-evima iz 120 580 240 Preraspodjela naknade iz tro3arine 0,1kn/L
trofarine na gorivo -

ostale naknade iz ZoC-a 15 700 510 Reguliranje naknade iz ZOC-a i PDV
ukupno prihodi 921 2.880 1.920

redovno odrZavanje cesta 370 980 560

izvanredno odrZavanje 260 €00 420

cesta

rekonstrukcije i gradenje

97 930 670
cesta
veliki gradovi 74 200 130
ostali rashodi i krediti 120 170 140
Ukupno poveéanje ulaganja u
ukpno rashodi 921 2.880 1.920 iupanijske i lokalne ceste 14

Slika 1. Prijedlog za odrzivi sustav financiranja
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- Povecati godiSnju naknadu za uporabu javnih cesta koja se placa pri registraciji vozila
minimalno 50%, $to na godisnji troSak vozila utjeCe < 1%;

- Preraspodijeliti sadasnju naknadu za financiranje javnih cesta iz tro8arine na pogonska
goriva pri drzavnom prorac¢unu minimalno 0,10 kn/litri unutar sadasnjeg iznosa 1,20 kn/litri,
izravno za financiranje Zupanijskih i lokalnih cesta u nadleznosti Zupanijskih uprava za
ceste sa ispodprosjecnim osnovnim prihodom od registracije, temeljem odredenih
parametara, kako bi se smanjile razlike izmedu Zupanija, odvojiti je od Hrvatskih cesta i
time ih rasteretiti;

- Regulirati ostale naknade iz ZOC-a: prikupljanje sredstva iz ostalih obveznih naknada,
obveznog osiguranja vozila, tehni¢kog pregleda, prekomjerne uporabe, sluznosti i sli¢nih
naknada od korisnika cesta, te raspored obveznih sredstava u javni sektor za javne ceste,
kao drzave Clanice EU,;

- Zupanijske uprave za ceste ukljugiti u sustav PDV-a jer se od oporezivih naknada moze
ostvariti povrat PDV-a za reinvestiranje u ceste.

6. ZAKLJUCAK

Ovo je prezentacija koju su kolege Zeljko Harcet i Nino Vela pripremili 2014. godine, nije
slu€ajno Sto je kopirana i prezentirana 2021.godine. Pokazatelj je da nitko nije imao niti ima
sluha za probleme Zupanijskih uprava za ceste. Problemi ne samo da su ostali isti ve¢ su se
i povecali.

Tablica 6. Prihodi Zupanijskih uprava za ceste 2019. godine:

Red. JuC Zupanijske | Lokalne | Ukupno P;rlfnda::z Prihod
Br. ceste ceste | (NN17/20) . kn/kilometru
gradovima
1. Licko-senjske zupanije 452,87 | 672,22 1.125,09 | 11.379.592,73 10.114,38
2. Sisacko-moslavacke Zzupanije 647,09 | 579,56 1.226,65 | 31.327.459,80 25.539,04
3. VirovitiCko-podravske Zupanije 363,27 320,34 683,61 18.842.492,33 27.563,22
4. Karlovacke zupanije 498,78 | 559,82 1.058,60 | 29.275.200,50 27.654,64
5. Sibensko-kninske Zupanije 413,20 | 323,13 736,33 | 22.047.784,64 29.942 93
6. Koprivni¢ko-krizevaCke Zupanije 368,66 462,43 831,09 26.811.899,11 32.261,32
7. Zadarske Zupanije 510,36 | 664,10 1.174,46 | 41.833.850,95 35.619,65
8. Bjelovarsko-bilogorske Zupanije 497,80 | 298,68 796,48 | 31.382.195,35 39.401,01
9. Pozesko-slavonske Zupanije 201,64 | 275,90 477,54 | 20.610.591,53 43.159,93
10. Brodsko-posavske Zupanije 447,59 198,30 645,89 | 31.208.716,47 48.319,01
11. Varazdinske zupanije 444,52 | 500,25 944,77 | 46.024.316,71 48.714,84
12. Dubrovacko-neretvanske Zupanije 283,10 360,30 643,40 | 34.263.123,97 53.253,22
13. Vukovarsko-srijemske Zupanije 425,72 198,46 624,18 33.682.543,53 53.963,04
14. Krapinsko-zagorske Zupanije 423,12 | 247,66 670,78 | 36.613.874,81 54.584,03
15. Osjecko-baranjske zupanije 650,56 | 486,57 1.137,13 | 62.276.706,65 54.766,57
16. Istarske Zupanije 598,67 651,21 1.249,88 | 68.633.208,27 54.911,84
17. Zagrebacke zupanije 641,13 | 590,64 1.231,77 | 69.087.272,71 56.087,80
18. Medimurske Zupanije 201,63 | 250,70 452,33 | 28.625.379,68 63.284,28
19. Splitsko-dalmatinske Zupanije 814,60 925,30 1.739,90 | 122.070.841,21 70.159,69
20. Primorsko-goranske Zupanije 573,28 321,50 894,78 81.604.027,11 91.200,10
UKUPN O: 18.344,65 847.601.078

Prosjeéni prihod po kilometru ceste Zupanijskih uprava za ceste iznosi 46.204,30 kuna
po kilometru.

Prihod Hrvatskih cesta iznosi 2.703.745.721kn, Sto na 7.278,73 kilometra mreze drzavnih
cesta iznosi 371.458,00 kuna po kilometru ceste.
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Iskop putnih jaraka, kosSnja bankine, popravak udarnih rupa i obnavljanje sredisnje razdjelne
crte kostat ce vise od 46.000,00 kuna za jedan kilometar ceste. Sa ovim prihodima Zupanijske
uprave za ceste ne mogu funkcionirati niti kvalitetno odrZavati ceste.

Prihodi Zupanijskih uprava za ceste svih ovih godina su smanjivani. Iz naknade za
odrzavanje, rekonstrukciju i gradenje javnih cesta iz Clanka 86. st. 1.t. 11. Zakona o cestama,
sukladno Clanku 92. Zakona o cestama, Odlukom Ministra u 2020. godini Zupanijskim
upravama za ceste je dodijeljeno 55. mil. kuna. (120. mil. kuna u 2014.).

Jos jedan od faktora zbog kojih je nuzno rijeSiti financiranje Zupanijskih i lokalnih cesta je i
sigurnost prometa, najveci broj prometnih nezgoda dogada se upravo na mreZzi Zupanijskih i
lokalnih cesta. Svi gradani imaju pravo voziti se cestama iste razine odrzavanja. Jedan od
preduvjeta razvoja ruralnih krajeva je dobra cestovna infrastruktura.

Ovo nije prezentacija poslovanja 2upanij§kih uprava za ceste, ve¢ apel za pomo¢ i
pocetak rjeSavanja problema financiranja ZUC-eva.
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Sazetak

Prognoza prijevozne potraznje je uz prometnu analizu i prijedloge rieSenja glavni element
svakog prometnog plana ili prometne studije. Analizom razvitka metoda prijevozne
potraznje kroz povijest utvrdeni je da se one koriste u prometnom inzenjerstvu ve¢ gotovo
stotinjak godina, da se neprestano usavrSavaju, ali da i dalje nisu u potpunosti pouzdane.
Pogreske izmedu planirane i ostvarene prijevozne potraznje u znacajnim svjetskim
projektima dosezu €ak do vrijednosti +40%. Za podrucje Republike Hrvatske analizirane
su prognoze u Sest znacCajnih prometnih projekta u segmentu cestovnog prometa.
Prosje€na gresSka izmedu prognozirane i ostvarene prijevozne potraznje u tim projektima
iznosi 42%. |1z toga se zakljuCuje da je nuzno kontinuirano usavrSavati i unaprjedivati
postojece te kreirati nove modele prognoziranja prijevozne potraznje koji ¢e biti toCniji i
pouzdaniji. Buduci da se vecina strateskih odluke u podrucju prometa bazira na prognozi
prijevozne potraznje, kvalitetnije prognoze olakSat ¢e donoSenje takvih odluka i smanijiti
rizik od pokretanja pogresnih odnosno ekonomski neopravdanih investicija u prometu.

Abstract

Along with traffic analsis and solutions, transport demand forecasting is one of the
essential elements in the transport planning process. An analysis of the development of
transport demand forecasting methods throughout history has shown that they have been



used in traffic engineering for almost a hundred years, that they are constantly being
improved, but that they are still not completely reliable. Forecasting errors between
planned and realized transport demand in significant projects reach up to £ 40%. For the
Republic of Croatia, forecasts in six significant transport projects in the road transport
segment were analyzed. The average error between the forecasted and realized transport
demand in these projects is 42%. From this it is concluded that it is necessary to
continuously improve and enhance existing and create new models of forecasting
transport demand that will be more accurate and reliable. Since most strategic decisions
in the field of transport are based on the forecast of transport demand, better forecasts
will facilitate such decisions and reduce the risk of economically unjustified investments
in transport.

1. Uvod

Prijevozna potraznja je potraznja za uslugom prijevoza ljudi ili dobara s jednog mjesta na
drugo. Ona nije izolirana odnosno autonomna nego je ovisna o potraznji za odredenim
dobrima odnosno uslugama. To je Cini izvedenom potraznjom. lzvedena potraznja je
ekonomski pojam potraznje za dobrom ili uslugom u jednom sektoru koja nastaje kao
rezultat potraznje u drugom sektoru [1]. To znacCi da je prijevozna potraznja rezultat
potrebe ljudi za putovanjem radi posla, obrazovanja, slobodnih aktivnosti i slicho odnosno
potreba za prijevoz roba radi proizvodnje, usluga ili potrosnje.

Razvojem prijevozne potraznje nastala je i potreba za upravljanje odnosom prijevozne
ponude i potraznje. U proslosti se prijevozna ponuda uglavnom prilagodavala potraznii,
ali u novije vrijeme se prijevozna potraznja prilagodava ponudi kako bi se izbjegle
negative posljedice prevelikog intenziteta prometa. To je posebno vazno u prometnim
sustavima vec¢im gradova u kojima potraznja u prometu osobnih vozila znatno premasuje
moguce kapacitete.

Kako bi se moglo uspjesSno upravljati prijevoznom potraznjom njezno predvidanje njezinih
trendova u buducnosti. DanasSnje prognoze su uglavhom zasnovane na slozenim
matematickim modelima koji temeljem uzro€no-posljedic¢nih veza dobivenih iz povijesnih
podataka mogu uz odredene vjerojatnosti predvidjeti buduée scenarije. Prvi modeli za
prognoziranje prijevozna potraznje koristeni su vec tijekom 20-ih godina proslog stoljeca.
Tada je za potrebe prometne studije Clevelanda izradena prognoza prijevozne potraznje
temeljena na jednostavnoj linearnoj projekciji postojeceg stanja [2].

lako su prometne prognoze odnosno prognoze prijevozne potraznje nuzne i neizostavne
u procesima prometnog planiranja, one su ¢esto netoCne i nepouzdane. Njihova toCnost
nazalost nije znaCajno povecanja od prvih prognoza pa sve do danas. Prema prvom
opseznijem istrazivanju iz 2007. godine [3] temeljenom na analizi 210 izvedenih projekata
u 14 zemalja, a ukupne vrijednosti oko 58 milijardi dolara, utvrdeno je da su prognoze



cestovne prijevozne potraznje u prosjeku netoCne za viSe od +20%, a odredene biljeze
netocnost i vecu od +40%.

Suprotno prognozama prijevozne potraznje, prognoze u drugim sektorima poput
ekonomskog su znatnije unaprijedene tijekom proteklog vremena te su izradeni mnogi
prognosticki modeli koji su u novije vrijeme sve tocCniji i toCniji. [4], [5]

U Republici Hrvatskoj je problematika prometnih prognoza posebno izrazena. Ne postoje
smjernice ni sluzbena ili preporu¢ena metodologija za izradu prometnih prognoza. Zbog
su se kod nekih, nacionalno izrazito vaznih projekata pojavile razliCite, a nerijetko i
neobjasnjene metode prognoze prometa vrlo upitne toCnosti i preciznosti.

2. Vaznost primjena prognoziranja prijevozne potraznje

Prognoze prijevozne potraznje imaju vrlo Sirok spektar primjene. One se upotrebljavaju u
razliCitim procesima prometnog planiranja, projektiranja ili upravljanja prometnim
sustavom. Koriste se kod odredivanja potrebnog kapaciteta prometne infrastrukture,
studijama predizvodljivosti i izvodljivosti, analizama troSkova i koristi (engl. Cost-Benefit
Analysis, CBA), u ugovorima za javno-privatno partnerstvo ili koncesije, zatim u modelima
utvrdivanja utjecaja prometnog sustava na okolinu i procjenu stanja sigurnosti, tj. procjenu
broja nesreca - primjerice u postupku RSIA (Eng: Road Safety Imapct Assesment).

Jadna od najucestalijih primjena prognoza prijevozne potraznje je u prometnim studijama
odnosno prometnom planovima. Proces prometnog planiranja sastoji se od dijagnoze,
prognoze i terapije. To znacCi da je prognoza ravnopravni element prometnoj analizi i
prijedlozima rieSenja u svakom prometnom planu. Prometno planiranje obi¢no odnosi na
geografski Sire podrucje te da se njime ne definiraju detaljna projektna rjeSenja, to¢nost
prognoza u okviru prometnih planova obi¢no nije visoka u usporedbi s prognozama
izradenih za potrebe projektnih rijeSenja pa ih je potrebno interpretirati s oprezom [6].

Vazna primjena prometnih prognoza je kod izrade detaljnih projektnih rjeSenja te kod
donoSenja odluka o njihovoj realizaciji. To su procesi izrade idejnih projekta odnosno
varijantnih rjeSenja te izrade studija izvodljivosti. U takvim situacijama prometna prognoza
ima kljuénu ulogu za kreiranje ispravnog rjeSenja i donoSenje odluke o realizaciji ili
trenutku pocCetka investicije. 1z tog razloga, za ovu namjenu prognoze zahtijevaju iznimno
visoku razinu toCnosti. Problem postizanja visoke razine toCnosti u prognoziranju
prijevozne potraznje za potrebe izrade studija izvodljivosti i studija utjecaja na okolis
prepoznat je od strane mnogih institucija pa tako i Svjetske banke koja ima funkciju
investitora u znaCajnom broju prometnih infrastrukturnih projekata diljem svijeta [30].
Svjetska banaka od samih pocletaka svog postojanja i financiranja prometne



infrastrukture ukazuje na sloZenost tih prognoza i mogucée rizike te kontinuirano
nadograduje metodologiju prognoza novima saznanjima [7], [8].

Prometne prognoze imaju vaznu primjenu i u segmentu prijevoznih entiteta odnosno
planiranju razvoja voznih parkova prijevoznika i sli¢no [9].

Podrucje sigurnosti prometa je takoder podrucje i kojem neizostavnu ulogu imaju
prometne prognoze. Protokol europske direktive o sigurnosti cestovne infrastrukture
RSIA — Procjena utjecaja infrastrukturnog objekta na sigurnost prometa (Eng: Road
Safety Impact Assesment) bazira se na prometnim prognozama odnosno proraCunava
potencijalni broj nesre¢a na novim ili rekonstruiranim cestama izmedu ostalog i na temelju
prometnih prognoza. Prognoze prijevozne potraznje se u podrucju sigurnosti koriste i za
kreiranja modela za prognozu broja prometnih nesreca koji su ¢esto temelj za donoSenje
odluka o realizacija rijeSenja unaprjedenja sigurnosti [10]-[13].

3. Dosadasnji razvoj modela za prognoziranje prijevozne potraznje
Primjena modela prognoze prijevozna potraznje zapocela je u dvadesetim godinama
proslog stoljeCa na vaznosti dobivaju tijekom kasnih Cetrdesetih te tijekom pedesetih
godina proslog stolje¢a. Tada se u Sjedinjenim Americkim Drzavama intenzivno krenulo
s izradama prometnih studija metropolitanskih podrucja te razvojem raCunalnih simulacija
[12]. Prva studija koja je obuhvatila sve elemente gradskog poratnog sustava te imala
prometnu prognozu utemeljenu na namjeni zemljista bila je Prometna studija
metropolitanskog podrucja Detroita koja je izradivana od 1953. do 1955. godine [8].
Slijedeca vazna studija za razvoj prognoza prijevozne potraznje bila je Prometna studija
Chicaga izradena 1959. godine koju je vodio isti voditelj kao i studiju Detroita (J. Douglasa
Carrolla, Jr.). U toj studiji su eliminirani svi problemi zabiljezeni prilikom izrade studije
Detroita. Prognoza prijevozne potraznje se u njoj temeljila na danasnjem tradicionalnom
Cetverostupanjskom modelu: generacija putovanja, distribucija putovanja, modalna
razdioba te dodjeljivanje putovanja. Za potrebe prognoze u sklopu ove studije su
koriStena i raCunala $to je bila jedna od glavnih posebitosti ove studije [14].

Ovako razvijen te s vremenom nadogradivan Cetverostupanjski model danas predstavlja
jedan od najCesce koristenih modela za prognoziranje prijevozne potraznje [15]. Medutim
i posljednje vrijeme se sve viSe uoCavaju nedostaci Cetverostupanjskih modela koje nije
moguce ispraviti. 1z toga razloga danas se sve viSe razvijaju Activity-based i Tour-based
modela koji prognozu prijevozne potraznje baziraju na dnevnim aktivhostima reprezenata
putovanja. Ti modeli uzimaju u obzir mogucnost odabira viSe razliCitih namjena putovanja
koje se mogu izvesti tijekom jednog tipicnog putovanja pa pruzaju znatno vecu osjetljivost
na prometne mjere koja se odnose na ponasanje putovanja, odnosno putnika tijekom
karakteristichog putovanja.



Uz prethodno navedene modele takoder postoje i modeli bazirani na metodama
vremenskih serija te uzro¢ni modeli poput regresijskih modela [16]-[18]. Svrha razvoja
ovakvih rjeSenja je kreiranje jednostavnih matematickih modela koji ¢e biti korisni Siroj
struci i donositeljima odluka, a koji ¢e osigurati osnovna saznanja o buducim trendovima
prijevozne potraznje s dovoljnom razinom tocCnosti. Ovakvi modeli su potrebni jer
donositelji odredenih prometnih odluka nekad nemaju raspolozive resurse za izradu
slozenih prometnih modela a moraju donesti odredene odluke koje se baziraju na
prognozama. U takvim situacijama je bolje koristi jednostavnije regresijske modele nego
definirati buducée trendove razvoja prometne potraznje bez ikakvih stru¢nih podloga.

Osim klasi¢nih matematickih donosno inzenjerskih modela u posljednjih desetak godina
sve se viSe istrazuju i promiCu nekonvencionalni nacini prognoziranja prijevozne
potraznje Cija osnova lezi u prirodnim ili drustvenim znanostima poput psihologije. Jedna
od takvih metoda je ,Reference class forecasting” [19]. Ta metoda prognoziranje temelji
se na proucavanju i usporedbi sa slicnim ve¢ izvedenim projektima u proSlosti te njihovim
ishodima Sto je definirano kroz pojam pogled izvana (engl. outside view). Metoda je
primarno razvijena kroz teoriju planiranja i donoSenja odluka s ciliem nadoknadivanja
kognitivne pristranosti u procesu ljudskog predvidanja od strane psihologa Kahnemana
1979. godine za Sto je dobio i Nobelovu nagradu iz ekonomije [20]-[22].

Jedan od novijih i nekonvencionalnih pristupa prognoziranju i planiranju prometnog
sustava je pristup profesora Jeffreya Kenworthyja s Australskog Curtin Universityja. On
smatra da se prometno planiranje mora temeljiti na vizionarskom pristupu te da se
prognoziranje ne bi smjelo temeljiti na racunalnim simulacijama jer se raCunalima nekada
ne mogu simulirati rezultati vizionarskih ideja kojima se znacCajnije mijenja prometni
sustav [23].

U Republici Hrvatskoj se za prognoze prijevozne potraznje trenutno kao sluzbeni model
postoji ekonometrijski model viSestruke linearne regresije za potrebe prognoze prijevozne
potraznje na autocestama [18]. Model kao nezavisne varijable koristi cijenu goriva, broj
registriranih osobnih vozila, broj dolazaka turista te broj zaposlenih osoba.

Analizom nekolicine izradenih prometnih studija u Republici Hrvatskoj [24]-[31] utvrdeno
je da se prognoza prijevozne potraznje vecinom temelji na koeficijentima ekspanzije
postojeCe potraznje bez detaljnijih istraZzivanja. Nacionalni prometni model prognozu
temelji na tradicionalnom Ceverostupanjskom modelu [31].

4. To€nost prognoza prijevozne potraznje u Republici Hrvatskoj
ToCnost prognoza cestovne prijevozne potraznje u Republici Hrvatskoj analizirana je u
sklopu doktorskog rada [32]. Za analizu je koriSteno Sest projekata [24]-[31]:



= |Institut IGH d.d. Brza cesta Varazdin-lvanec-Krapina, Studija utjecaja na okoli$ i
glavna ocjena. Institut IGH d.d. Zagreb, 2012.

= |RES Institut za istrazivanje i razvoj odrzivih ekosustava. Studija o utjecaju zahvata
na okoliS — most Tuhovec. IRES Institut za istrazivanje i razvoj odrzivih
ekosustava. Zagreb, 2015.

» Inzenjerski projektni zavod d.d. Studija utjecaja na okoliS za zahvat: Drzavna cesta
DC414 — Sparagovici-Doli. Inzenjerski projektni zavod d.d. Zagreb, 2015.

= Institut IGH d.d. Studija utjecaja na okoli§ za most kopno-PeljeSac s pristupnim
cestama. Institut IGH d.d. Zagreb, 2015.

= DVOKUT ECRO d.o.o. Studija o utjecaju na okoli$ brze ceste Platernica-Pozega-
Brestovc. DVOKUT ECRO d.o.o. Zagreb, 2018.

» Rijekaprojekt d.o.o. Studija utjecaja na okoli§ — Drzavna cesta DC403 od ¢vora
Skurinje do luke Rijeka. Rijekaprojekt d.o.o0. Zagreb, 2017.

= Erste Bank AG, Deloitte, Wolf Theiss Rechtsanwalte GmbH, ASFINAG
International. Monetizacija javnog duga vezano za drustva HAC i ARZ, Nacrt
konacnog izvjeS¢a u Fazi 1. Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. Zagreb,
2013. Dostupno na:
http://www.mppi.hr/UserDocslmages/Monetizacija%20AC%20FIN-
NCR%20MPPI%206-6%2024-10_13.pdf [Pristupljeno 24. 09. 2018.]

= PTV Transport Consult GmbH. National Transport Model for the Republic of
Croatia — Model Development Report. NTM Croatia Consortium. Report number.
2.0 — Final, 2016.

Prikaz rezultat dan je u tablici 1.

Tablica 1. Analiza to¢nosti prognoza cestovne prijevozne potraznje u Republici

Hrvatskoj
Prometnica Razdo Prognoza prema Stvarno kretanje Postotna gresSka (u odnosu na
blje projektu potraznje stvarnu vrijednost)

Drzavna cesta D24 22%142- 1.0% 3,20% 68,75%

0 : :

20 os : :

20 o : :
Brza cesta Pozega- 2002.- 6.0% 0,93% 545.16%

Pleternica 2020.



. Razdo Prognoza prema Stvarno kretanje Postotna gresSka (u odnosu na
Prometnica

blje projektu potraznje stvarnu vrijednost)
Drzavna cesta DC403 22%13‘:1_ Uekie 2,80% 92:50%
Prometni model RH*
22%12:;— 1,50% 4,88% -69,26%
o B o : :
o -- :
22%12 % 170% 2.35% -27,66%
oo W o : :
0 e -- :

*procjena autora na temelju opterecenja na prometnoj mreZi (prosje¢ne godisnje promjene PGDP-a)

Analizom to€nosti utvrdeno je da analizirane prognoze, ukoliko se odbace velike
pogreske (,outliers®) u prosjeku odstupaju oko 42% od ostvarenih vrijednosti. Dobiveni
rezultati potvrduju sliCan trend netoCnosti kao Sto je to slu€aj kod svjetskih istrazivanja
[33]-[38].

5. Zakljuéak

Prognoze prijevozne potraznje su neizostavan element prometnog planiranja i
projektiranja. Danas se naj¢eS¢e primjenjuju u prometnim studijama, prometnim
planovima, idejnim projektima prometne infrastrukture, studijama izvodljivosti, analizama
troSkova i koristi, ugovorima za javno-privatno partnerstvo ili koncesije, studijama utjecaj
na okolis te u studijama i projektima iz podrucja sigurnosti prometa.

Prognoze prijevozne potraznje prisutne su u prometnom inzenjerstvu od 20-ih godine
proslog stoljeca. Tijekom kasnih 1940-ih i 1950-ih pocCele su se intenzivno primjenjivati u
postupcima prometnog planiranja i od tada se konstantno nadograduju i unaprjeduju.

UnatoC neprestanom unaprjedivanju metoda i modela za prognozu prijevozne potraznje
rezultati su i danas Cesto neprecizni i nepouzdani. PogreSke nerijetko premasuju i
vrijednost od +40%.



Analizom prognoziranih ostvarenih vrijednosti promjene prijevozne potraznje na Sest
projekata u Republici Hrvatskoj utvrdena je prosjeCna pogreSka od 42%. Navedena
pogreska je izrazito visoka, ali takve pogreske su prisutne u primjerima iz Europe i svijeta.

Sukladno utvrdenom potrebno je kontinuirano unaprjedivati postojece i kreirati nove
matematiCke i statisticke modele, ali i ostale modele za prognoziranje prijevozne
potraznje kako bi se njihova kvaliteta unaprijedila.

Kvalitetnijim modelima prognoze prijevozne potraznje kreirat ¢e se prikladnija podloga za
donoSenje stratesSkih odluka u podrucju prometa i smanijiti rizik od pokretanja pogresnih i
ekonomski neopravdanih investicija u podrucju prometa.
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Primjena simulacijskih alata u svrhu analize sigurnosti pjesaékih tokova

Application of simulation tools for safety analysis of pedestrian flows
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Karlo Babojeli¢, mag.ing.traff.
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Sazetak:

Glavni cilj ovog rada je analiza stanja sigurnosti nesignaliziranog pjeSackog prijelaza kod Zeljezni¢kog
kolodvora u Zagrebu, Hrvatska. Podaci o prometnim tokovima motornih vozila i pjeSaka u zoni obuhvata
prikupljeni su pomoc¢u bespilotne letjelice te su obradeni u specijaliziranom racunalnom programu.
Prometni tokovi simulirani su koriste¢i mikrosimulacijski alat VISSIM. Trajektorije dobivene pomocu
mikrosimulacijskog alata analizirane su u Surrogate Safety Assessment Modelu (SSAM) kako bi se
evaluirali potencijalni simulirani konflikti.

The main objective of this paper is to analyze the safety measures of unsignalized pedestrian crossings
at the area of Zagreb Central Station, Croatia. Traffic data of vehicles and pedestrians in the study area
were collected using an unmanned aerial vehicle (UAV) and processed in a specialized computer
program. Traffic flows were simulated using the VISSIM microsimulation tool. The trajectories obtained
with the microsimulation tool were analyzed in the Surrogate Safety Assessment Model (SSAM) to
evaluate potential simulated conflicts
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INCREASING SAFETY ON THE PEDESTRIAN CROSSING BY USING NEW
TECHNOLOGIES OF LIGHT AND SIGNALIZATION
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SAZETAK:

Povecanje sigurnosti na pjesackim prijelazima zadajemo kao temu koja se mora
nametnuti u nacionalnom Planu sigurnosti cestovhog prometa Republike Hrvatske za
razdoblie od 2021. do 2030. godine koji je trenutno u fazi savjetovanja. U naSem
nacionalnom Planu sigurnosti opisane su jako dobro (nazalost) nesrec¢e koje su se dogodile
na cestama Republike Hrvatske u razdoblju od 2010 do 2019 godine. Druga skupina po
ukupnom broju nesreca je ,Nalet na pjeSaka“, ukupno 4706 sluCajeva, Sto €ini 18.03 % od
ukupnog broja nesreca (literatura 1.).

Ovim radom Zelimo pokazati da uvodenje novih tehnoloSkih rjeSenja prilikom uredenja
pjeSackih prijelaza moZe smanijiti broj nesreca u kojima ulestvuju pjeSaci. Sa danas
dostupnim novim tehnologijama moZemo pravilno izvesti osvjetljavanje i signalizaciju
pjeSackih prijelaza i izgraditi sigurne pjeSacke prijelaze koje ¢e vozaci uoditi iz daljine, vidjeti
pjeSaka i na vrijeme smanijiti brzinu i po potrebi zaustaviti vozilo na vrijeme.

Gradnja jednog modernog pjeSackog prijelaza kojeg nazivamo ,Pametan i siguran pjesacki
prijelaz*

zahtjeva od projektanta odredene analize i radnje koje su unaprijedene u odnosu na
dosadasnji postupak. Analizirati moguénost izgradnje temelja i stupova za rasvjetu i
signalizaciju, odabrati rasvjetu koja udovoljava svjetlo tehnicke norme RH, upotrijebiti
pravilnu signalizaciju nove tehnologije, te na poslijetku odabrati i primijeniti pametno
upravljanje koje sluzi na dobrobit pjeSaka.

Krajnji cilj je donoSenje pravilnika za pjeSaCke prijelaze tako da se definiraju svi potrebni
parametri te uvjeti za izgradnju sigurnog pjeSackog prijelaza.

Klju€ne rijeci: Sigurnost, pjeSacki prijelaz, rasvijetljenost, signalizacija, sigurni pjeSaci.

ABSTRACT

Increasing safety on pedestrian crossing is topic that have to be imposed in naional Safety
plan of road traffic ot the Republic of Croatia for the period from 2021 to 2030 year that is
currently in consultation stage.

In our national safety plan accidents that happened on the roads of the Republic of Croatiain
the period from 2010 till 2019 , are unfortunately described very well .

The second group according the total number of accidents is 'Rush on pedestrian’, total
4706 cases, that makes 18.03 % of total accidents ( Literature1)-

With this work we want to show that introducing new technological solution while pedestrian
crossing arrangement that can reduce number of accidents in which pedestrian participate.



With new technology that is available today we can perform lighting regulary and pedestrian
crossing signaling and construct safe pedestrian crossing that drivers will noticed from
distance, see pedestrian and decrease speed on time and stop the car if it is neccesary.
Construction of one modern pedestrian crossing that is called 'Prudent and safe pedestrian
crossing'demand certain analysis and actions from planner that are improved in regards to
former procedure.

Analyze foundation construction possibility and lighting pole and signaling, choose lighting
that satisfies light technical standard of the Republic of Croatia, use correct signaling of the
new technology, and at the end choose and apply clever management that serve for
pedestrian welfare.

Ultimate aim is the adoption of policy for pedestrian crossing so that all parameters needed
are definrd and condition for safety pedestrian crossing construction.

Keywords: safety pedestrian ,crossingenlightenment, signaling, safe pedestrians
1. Uvod

Povecanje sigurnosti na cestama je neiscrpna tema za sve stru¢njake i osobe koje se
bave poslovima u svezi sa cestama i prometom. Na posljetku svi smo mi ljudi u€esnici u
prometu i zajednicki cilj svima je povec¢anje sigurnosti na cestama.
Kroz ovaj rad Zelimo pokazati da se percepcija pjeSaka u prometu moze bitno promijeniti
upotrebom novih tehnoloskih rieSenja koja nam do sada nisu bila lako dostupna.
Sa spektra sigurnosti po pitanu pjeSaka u prometu pjesacki prijelazi su mjesta koja Cine
pjeSaka najizlozenijim moguéim nesre¢ama.
Svatko od nas, pa i najoprezniji vozac, imamo priCu kada na zdrave oc€i i potpuno prisebni
nismo vidjeli pjeSaka na vrijeme i morali smo naglo kodciti. Sretni su on koji su izbjegl
nesrecu.
PjeSacki prijelaz moZemo izvoditi tako da bude siguran za pjeSaka i za osobu koja sjedi u
vozilu na nacin da primijenimo nova razmisljanja o mjestu prelaska pjeSaka preko ceste te
upotrebom novih rieSenja osvjetljenja i signalizacije.
Na poslietku vrijeme je da se donese pravilnik o pjeSackim prijelazima u skladu sa
tehnologijom i vremenom u kojem zivimo.

2. Sigurnost na cesti

U nacionalnom Planu sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske za razdoblje
od 2021. do 2030. godine koji je trenutno u fazi savjetovanja, opisane su jako dobro
(nazalost) nesrece koje su se dogodile na cestama Republike Hrvatske u razdoblju od 2010
do 2019 godine. Druga skupina po ukupnom broju nesrec¢a je ,Nalet na pjeSaka“, ukupno
4706 sluCajeva, uCestvuje sa 18.03% od ukupnog broja nesreca, tablica 1. (literatura 1.).



Broj prometnih nesreca s poginulim i teze ozlijedenim osobama s
obzirom na vrstu nesrece (2010. - 2019.)

slijetanje vozila s ceste _ 28,50%; 7.438
nalet na pjesaka _ 18,03%; 4.706
sudari iz suprotnih smjerova _ 13,67%; 3.567
boeni sudari | 267% 3306
ostalo [N & 50%; 2.220
voznja u slijedu - 5,65%; 1.475
nalet na bicikl - 4,45%; 1.161

udar vozila u objekt kraj ceste - 2,96%; 773
nalet na motocikl ili moped . 1,90%; 495
usporedna voznja I 0,90%; 235
udar voila u objekt na cesti ] 0,85%; 222
udar vozila u parkirano vozilo I 0,84%; 219
voinja unatrag I 0,39%; 103
sudar sa Zeljezni¢kim vozilom | 0,29%; 75
nalet na domacu Zivotinju | 0,28%; 73
nalet na divlju Zivotinju ~ 0,08%; 20
nalet napticu  0,02%; 4
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Tablica 1.

Takoder iz dostupnih podataka moZemo is€itati sve prometne nesrece koje su se dogodile u
zadnjih 10 godina, iz istih je evidentno da je broj poginulih u opadanju (tablici 2. iz literature
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Tablica 2.

Na web stranici MUP RH (literatura 2.) iz StatistiCkog pregleda za 2019 godinu i$¢itavamo
da su se dogodile 31.367 prometne nesrece. U tim je nesreCama poginulo 297 osoba.
Evidentirano je 1270 naleta vozila na pjeSaka pri E¢emu je poginuo 61 pjesak, i to €ini udio od



20,53%. Ozlijedeno je 1336 osoba vidljivo u tablici 3. (literatura 2.). 1z navedenog vidimo da
su pjesSaci i u 2019 godini na drugom mjestu po ukupnoj smrtnosti u prometnim nesrecama.

Nastradali sudionici u prometnim nesrecama

. o Poginuli Ozlijedeni
Nastradali sudionici 2013_9 2| *-% 2018_’ 2015 ] *-%
Vozaci 193 186} -3.6 8.697 8.099 -6,9
Putnici 59 50 -15,3 3.870 3.439 -11,1
PjeSaci 65 61 6,2 1.422| 1.33§] -6,0
Ostali 11
UKUPNO 317 297 -65.3] 13.989( 12.885| -7.9
Tablica 3.

U prometnim nesre¢ama sa stradalim pjeSacima uglavnom su bili krivi vozaci, a neSto manje
sami pjeSaci. Odredeni dio uzroka dogadanja tako visokog broja nesre¢a pjeSaka svakako
treba traZiti i u slaboj vidljivosti, lo80j osvijetljenosti i signalizaciji pjeSackih prijelaza.
Ulaganjem u izgradnju modernih i sigurnih pjeSackih prijelaza doprinijeli bi smanjenju broja
ozlijedenih i poginulih.

3. Pametni i sigurni pjesacki prijelazi

Pjesacki prijelaz je mjesto na koje moramo uloziti posebnu pozornost ako Zelimo
prometu a najizloZeniji su na pjeSackim prijelazima. Danas imamo na raspolaganju nove
tehnologije i sigurno je da pje$acki prijelaz moZemo uciniti sigurnijim.

3.1. Moderna signalizacija i rasvjeta

Danas se na trzistu nude moderna i napredna rjeSenja nazvana ,pametni i sigurni
pjeSacki prijelazi“. Hrvatska tvrtka proizvodi sustave za signalizaciju i osvjetljavanje
pjeSackih prijelaza pod nazivom APL — Pametni i sigurni pjeSacki prijelazi (literatura br. 11.).
Izvedba APL pjeSackih prijelaza se nudi kao sustav projektiran u jednoj cjelini u skladu sa
Hrvatskim i Europskim normama iz podrucja sigurnosti na cesti, gradevinskih normi, normi
za signalizaciju na cesti, normi iz cestovne rasvjete i elektrotehnike.

Na slici 1. vidimo pjeSacki prijelaz na cesti sa dvosmjernim prometom. Stup za signalizaciju i
rasvjetu je postavljen ispred pjeSackog prijelaza sa obje strane.

Slika 1. Signalizacija i rasvjeta za pjeSacke prijelaze u skladu sa HRN EN13201.



Na stupu je postavljen znak pjeSaka sa pozadinskim osvjetlienjem proizveden prema HRN
EN 12899 i naizmjeni¢na bljeskalica proizvedena prema HRN EN 12352 klase L8H.
Svjetilike za rasvjetljavanje pjeSackog prijelaza imaju posebnu dvostruku asimetri¢nu optiku
i rasvjetljavaju samo podrucje pjeSackog prijelaza. Okomita komponentom svjetla stvara
veliki kontrast pjeSaka i okoline i €ini ga dobro vidljivim i u uvjetima loSih vremenskih prilika.
Voza¢ koji nailazi na pjeSacki prijelaz vidjeti ¢e pjeSaka i na vrijeme usporiti vozilo ili
zaustaviti ako je to potrebno.

Navedeni sustav moze imati i automatsku regulaciju intenziteta svjetlosti. Kada na
pjeSaCkom prijelazu nema pjeSaka rasvijetlienost je na 40% intenziteta. Kada se pje3ak
priblizi pjeSackom prijelazu senzor ¢e ga primijetit i povecati ¢e intenzitet svjetlosti na 100%.
Takoder postoji opcija da pjeSak sam pritisne tipkalo na stupu i povecati intenzitet svjetlosti.

Ista tvrtka proizvodi i sustave APL za signalizaciju i rasvjetljavanje pjeSackih prijelaza
sa svjetiljkom postavljenom u sredini iznad pjeSackog prijelaza.

Slika 2. Signalizacija i rasvjeta za pjeSacke prijelaze sa svjetlom iznad

Ovaj sustav ne zadovoljava HRN EN 13201. Pogodan je za mjesta gdje nije moguce izvesti
sustave koje smo prikazali u prethodna dva primjera. PjeSak nece biti tako dobro rasvijetljen
kao u prethodna dva primjera ali ¢e ipak biti uocljiv a signalizacija ¢e upozoriti voza¢a na
nailazak na pjesaci prijelaz iz sigurne udaljenosti.

4. Dozvole za izvedbu pametnih i sigurnih pjesackih prijelaza

Prilikom izgradnje rasvjete za pjeSacke prijelaze oslanjamo se na slijedeée zakone i
pravilnike:
- Zakon o gradniji, (literatura 3.) (NN20/17, 39/19) Gradenje bez gradevinske dozvole —
jednostavne i druge gradevine i radovi,
- Pravilnik o jednostavnim i drugim gradevinama i radovima (literatura 4.) €l. 4 st. 8. ai
b
- Zakon o cestama (literatura br. 5)
Temeljem ukazane potrebe za izvedbom pjeSackog prijelaza na odredenoj lokaciji pristupi se
izradi prometnog elaborata u skladu sa zakonom o cestama, €l. 61 i Pravilnikom o sadrzaju,
namjeni i razini razrade prometnog elaborata za ceste, kod ovlastenog trgovackog drustva
registriranog za projektiranje.



Na osnovu prometnog elaborata i u skladu sa Zakonom o gradnji &l. 128, zatraze se
suglasnosti  od upravitelja (koncesionara) za cestu, PU MUP-a te jedinice lokalne
samouprave.

Temeljem tehniCke dokumentacije i suglasnosti radi se prijava radova prema Pravilniku o
jednostavnim i drugim gradevinskim radovima ¢l. 6 st. 4 i 5.

Izvoda€ moze pristupiti gradenju na temelju pravomocéne, odnosno izvrSne gradevinske
dozvole i nakon $to je prethodno izvrSena prijava gradenja sukladno Zakon o gradnji ¢l. 53.
Investitor je duzan tijelu graditeljstva, najkasnije u roku od 8 dana prije poCetka gradenja
pisano prijaviti poCetak radova, Zakon o gradnji ¢l. 131, st. 1.

U prijavi poCetka gradenja gradevine koja se gradi bez gradevinske dozvole na temelju
glavnog projekta investitor je duzan navesti izvodaca i nadzornog inzenjera, te uz prijavu
priloziti glavni projekt u elektroni€kom obliku s propisanim potvrdama, Zakon o gradniji &l.
131, st. 4.

Prilozi za prijavu gradenja:

-Glavni projekt konstrukcijeza stup/konzolu/portal
-Prometni elaborat za cestovnu opremu

-Podaci o sudionicima u gradnji

-Ugovor o gradenju

‘Imenovanje nadzornog inZenjera

Obavijest o prijavi gradenja 3alje se:
‘Investitoru, izvodacu i nadzornom inZenjeru
-Javnopravnim tijelima

‘Drzavnom inspektoratu

‘MUP

-Koncesionaru/Upravitelju ceste

Za gradnju stupova koji ¢e nositi rasvjetna tijela i znakove moramo se izraditi glavni projekt
konstrukcije rasvjetnih stupova sa statiCkim proraunom konstrukcija isti mora biti izraden od
ovlastenog inZenjera gradevine. Na osnovu glavnog projekta konstrukcije radimo prijavu
gradenja kod nadlezne institucije.

Projekt konstrukcije rasvjetnih stupova analizira i opisuje:

- analizu opterecenja (koja uzima u obzir vlastitu tezinu, dodatna optereéenje na snijeg,
vjetar i seizmologiju).

- proracun elemenata

- proracun temelja

- detalje spoja stupa na temelj

- detalje spoja stupa sa elementima, rasvjetnim tijelima i znakovima

5. Svjetlotehnic¢ke norme

Trenutno stanje

U Republici Hrvatskoj je na snazi norma HRN EN 13201-2:2016 Cestovna rasvjeta. Drugi
dio sadrzi ,Dodatak B (Annex B)“ (literatura 6) koji GRUBO definira svojstva svjetlo-
tehni¢kih normi za rasvijetljenost pjeSackih prijelaza.



Na snazi je takoder Pravilniku o zonama rasvijetlienosti, dopustenim vrijednostima
rasvjetljavanja i na¢inima upravljanja rasvjetnim sustavima (NN 128/2020 ) (literatura 7.) koji
u Clanku 23. st. 1. kaZe: Rasvjeta pjeSackih prijelaza smatra se sigurnosnom rasvjetom u
skladu s propisom kojim se ureduje sigurnost na cestama. Isti ¢lanak st.5.u Prilogu Ill. D.
prikazuje maksimalne vrijednosti vertikalne rasvijetljenosti za pjeSacke prijelaze.

Proracun rasvjetljenosti

Prema preporuci HRN EN 13201-2:2016 racunamo vrijednosti horizontalne rasvijetljenosti
(pomocu Dialux aplikacije) za tipi¢ni model prometnice za klase rasvijetljenosti prometnice
M2 do M6. Norma zadaje da vertikalna rasvijetlienost na pjeSackim prijelazima mora biti
veca od horizontalne rasvijetljenosti prometnice, (vidi tablicu 4.).

SVJETLOTEHNICKI PARAMETRI PROMETNICE (cesta Sirine 7m)
S(th”,\IOST SJAJNOST RI‘L(;?IIITSI'TEAI‘IL’;:T VERTIKALNA
_,'aje”et_ (vrijednosti iz P RASVIJETLJENOST U OSI
VIISENOSHL | o etiotehnitkog | - Jeanost iz PRUELAZA
za klasu . svjetlotehnickog . .. .
KLASA prorafuna za N (predloZene vrijednosti za
prema proracuna za
PROMETNICE klasu sukladno klasu sukladno
HRN HRN 13201) klasu sukladno HRN 13201)
13201) HRN 13201)
Lav Em | Emin | Emax
Lav [ed/m? Ev,min [Ix
[ed/m?] vied/md g | ma | wamin (]
M1 2 2,07 34 | 14,5| 59,4 - I - | -
M2 1,5 1,57 26 11 | 45,1 26
M3 1 1,07 17,4 | 7,48 30,6 18
M4 0,75 0,81 11,4| 563 ] 19,5 11
M5 0,5 0,61 8,77 | 3,42 | 19,1 9
M6 0,3 0,4 5,51 1,94 | 11 6

Tablica 4. Prikaz vrijednosti minimalne vertikalne rasvijetljenosti za prometnice klasa M2-M6

Sada nam se postavlja pitanje u kojim toCkama na pjeSackom prijelazu mjerimo vertikalnu
rasvijetlienost, da li je to os pjeSackog prijelaza ili poCetak pjeSackog prijelaza od nailaska
vozila ili izlaz? Koja je visina mjerne tocke? Da li moramo racunati srednje vrijednosti
vertikalne rasvijetljenosti ili minimalne ili maksimalne?

Zbog navedenog postoji nezadovoljstvo struke sa kvalitetom sadasnjih propisa i definicija za
pjeSaCke prijelaze u Hrvatskoj. Nameée nam se zakljuCak da uvjeti u standardima nisu
dovoljni.

Postoji potreba da se definiraju zone pjedackih prijelaza i mjerne toCke koje ¢e najbolje
pokazati vertikalnu rasvijetlienost osobe na pjesackom prijelazu.

Praksa zemalja europske unije

Zemlje Europske Unije iz naSeg okruZenja izdale su svoje nacionalne propise koje definiraju
rasvjetljavanje i signalizaciju na pjeSackim prijelazima. Za primjer ¢emo uzeti Italiju koja je
usvojila ,UNI TS11726 - Plan rasvjete pjeSackih prijelaza na cestama za promet motornih
vozila“ (literatura 7.).

Talijanski nacionalni standard definira zone na pjeSackom prijelazu: 1.Zona prilaza/Cekanja,
2. Zona Prijelaza, 3. Tranzicijska zona, 4. Prometni trak, 5. Rasvjetno tijelo. Takoder ovaj
standard jasno definira klasu vertikalne rasvijetlienost pjeSackog prijelaza po klasama
prometnica te koliko koja zona u kojoj to¢ci mora biti osvijetljena.



Tablica 5. Klase vertikalne rasvjetljenosti.

Klasa rasvjete
Referentno podrucje pjeSackog .
Cesta — Ev,min (Ix)
prijelaza

M1 L

M2 EV1 50

M3 EV2 30

M4 EV2 30

M5 EV3 10
a. M6 EV3 10

Slika 3 — Definicija zona pjeSackog prijelaza prema UNI TS11726.

6. Zaklju€ak

U mnogim zemljama postoje zakoni i formalni propisi za rasvjetu za pjeSacke prijelaze. Neki
od njih proizlaze izravno iz preporuke Medunarodne komisije za Osvijetljenje CIE (npr.
CEN/TR 13201-1). Zasebni propisi za pjeSacke prijelaze postoje u primjerima: Belgija,
Ceska, Norveska, Njemacka, ltalija, Poljska, Svedska, Svicarska, Ujedinjeno Kraljevstvo.
Smatramo da je neophodno da se donese

Pravilnik o gradnji, rasvijetlienosti i signalizaciji pjeSackih prijelaza. Novim pravilnikom
donesenim na osnovu prakse zemalja Europske unije omogudili bi kvalitetnu osnovu za
projektiranje pametnih i sigurnih pjeSackih prijelaza. Primjena novih znanja i tehnologija na
pjeSackim prijelazima omogucila bi voza¢ima da uoCe pjeSake na vrijeme i smanijili bi broj
nesreca na opcu srecu i korist stanovnika Republike Hrvatske.

Literatura:

1. NACIONALNI PLAN SIGURNOSTI CESTOVNOG PROMETA REPUBLIKE
HRVATSKE ZA RAZDOBLJE OD 2021. DO 2030. GODINE, Vlada Republike
Hrvatske, nositelj MUP, dostupno na web platformi e-savjetovanje RH.

2. Bilten o] sigurnosti cestovnog prometa u 2019, dostupno
na:https://mup.gov.hr/pristup-informacijama-16/statistika-228/statistika-mup-a-i-
bilteni-o-sigurnosti-cestovnog-prometa/283233 (10.11.2020.)

3. Zakon o gradnji, (NN20/17) https://www.zakon.hr/z/690/Zakon-o-gradnji

4. Pravilnik o jednostavnim i drugim gradevinama i radovima, (NN 31/20),
https://www.propisi.hr/print.php?id=7038

5. Zakon o cestama (NN 110/19), https://www.zakon.hr/z/244/Zakon-o-cestama

6. Norma HRN EN 13201-2:2016 Cestovna rasvjeta 2. dio ,Dodatak B (Annex B)“

7. Pravilnik o zonama rasvijetljenosti, dopustenim vrijednostima rasvjetljavanja i
nacinima upravljanja rasvjetnim sustavima(NN 128/2020 )

8. UNI TS11726 - Plan rasvjete pjeSackih prijelaza na cestama za promet motornih
vozila

9. Pravilnik o prometnim znakovima, signalizaciji i opremi na cestama, (NN 92/2019)

10. Zakon o cestama, (NN 84/2011).

11. Zakon o sigurnosti prometa na cestama, (NN 67/2008).

12. APL Pametni i sigurni pjeSacki prijelazi https://pjesackiprijelazi.com/




RAZVOJ BICIKLISTICKIH RUTA U CILJU POVECANJA SIGURNOSTI
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INCREASED ROAD SAFETY AS A RESULT OF BICYCLE ROUTES
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SAZETAK:

Strategijom prometnog razvoja Republike Hrvatske prepoznat je potencijal
nemotoriziranog prometa u svrhu rjeSavanja negativnih uc€inaka prometa. S istom
idejom i Europska unija poti€e razvoj odrzivog prometa i urbane mobilnosti.
Navedenim se bicikl namece kao prihvatljivo rieSenje, i to posebice elektricni bicikli
koji omogucéavaju veéu udobnost, brzine i autonomiju kretanja. Takoder, bicikli se sve
viSe koriste za sport, rekreaciju te za provodenja aktivnog odmora. S povecanjem
broja biciklista, jedan od glavnih izazova je unapredenje sigurnosti prometa na
cestama na kojima su biciklisti medu najranjivijom skupinom sudionika u prometu.
Kroz rad ¢e se predstaviti moguca rjeSenja za uspostavu kvalitetnih biciklistiCkih ruta
i njihovo integriranje u postojecu prometnu mrezu kao alat za unaprjedenje sigurnosti
na cestama. Analizirati e se ucestali problemi u praksi, te istaknuti pozitivni primjeri
u Hrvatskoj i inozemstvu.

SUMMARY':

The Strategy for transport development of the Republic of Croatia has recognized the
potential of non-motorized transport in order to address the negative effects of traffic.
With the same goal, the European Union encourages the development of sustainable
transport and urban mobility. As a result, bicycle has been opted as an acceptable
solution, especially electric bicycles that provide greater comfort, speed and
autonomy. Also, bicycles are increasingly being used for sports, recreation and active
vacation. With the increasing number of cyclists, one of the main challenges is to
improve road safety due to the fact that the cyclists are among the most vulnerable
group of traffic participants. The paper will present possible solutions on how to
establish high quality bicycle routes and their integration into the existing transport
network as a tool to improve road safety. Frequent problems in practice will be
analyzed and positive examples in Croatia and abroad will be highlighted.



1. Uvod

Povijest razvoja individualnog prometovanja jednako se veZe za automobile i bicikle.
Do komercijalizacije brzih vozila, bicikli i automobili su ravnopravno dijelili zajedni¢ku
infrastrukturu. Odnosi izmedu bicikla i automobila su se kontinuirano mijenjali, pri
¢emu su automobili postajali dominantan oblik individualnog prometovanja. Za
potrebe uspostave odrzivih prometnih sustava, dolazi do revalorizacije odnosa u
prometu, pri Cemu biciklisticki promet sve viSe dolazi do izrazaja. Razvojem pametne
mobilnosti i dostupnosti elektricnih bicikala, znacaj biciklistickog prometa jos je i veci.
S druge strane, Zivotne navike stanovniStva se mijenjaju te se u svim drustvenim
segmentima potiCu fiziCke aktivnosti na otvorenome kao $to je bicikliranje na posao,
rekreacija ili aktivni odmor. Ekonomski benefiti bicikliranja su znacajni, te se na
globalnoj razini koristi od bicikliranja procjenjuju na iznos od 150 milijardi eura
godisnje.”

Jednu od najvecih zapreka daljnjem razvoju biciklistitkog prometa predstavlja
sigurnost prometa na cestama koje biciklisti zajedniCki dijele s automobilima.
Uspostava sigurnih biciklistickih ruta jedan je od glavnih preduvjeta za povecanje
sigurnosti prometa na cestama, a samim time i povecanje biciklistickog prometa.

2. Stanje sigurnosti biciklistickog prometa u Republici Hrvatskoj i EU

U razdoblju od 2010. do 2019. godine biciklisti su sudjelovali u 5% prometnih nesreca
s poginulim osobama, dok su vozaci bicikla u istom razdoblju €inili 11% od ukupnog
broja poginulih voza¢a u prometnim nesre¢ama. Struktura poginulih i teze ozlijedenih
sudionika prometnih nesrec¢a prema svojstvu pokazuje da su poginuli i teZe ozlijedeni
vozaci bicikla u prometnim nesreé¢ama ¢€inili 15% od ukupnog broja poginulih i
teze ozlijedenih vozac€a pri Cemu su vozaci bicikla starosti 65 i vise godina Cinili 38%
od tog broja.?

U ozZujku 2017. godine na Malti je usvojena Deklaracija iz Vallette o sigurnosti
cestovnog prometa. lzrazena je zabrinutost zbog usporavanja stope smanjenja
smrtnih slu€ajeva posljednjih godina, pri Eemu se isti€e naglaseni problem smrtnog
stradavanja i zadobivanja teskih ozljeda ranjivih skupina, posebno pjesaka i
biciklista.’

U veljaci 2020. godine na 3. globalnoj ministarskoj konferenciji o sigurnosti prometa
na cestama u Stockholmu, drZzave potpisnice su se obavezale na doprinos smanjenju
broja smrtnih sluc¢ajeva u cestovnhom prometu za najmanje 50% za sve skupine
sudionika u prometu i posebno ranjive sudionike u prometu, poput pjesaka,

' The benefits of cycling - Unlocking their potential for Europe, European Cycling Federation (ECF),
2018.

% Nacionalni akcijski plan sigurnosti cestovnog prometa 2021. - 2030.

% Valletta Declaration on Road Safety, Valletta, 2017.



biciklista i motociklista i korisnika javnhog prijevoza od 2020. do 2030. godine, te
nacinima prijevoza i promoviranje vise razine tjelesne aktivnosti poput hodanja i voznje
biciklom, kao i integriranje tih naCina koriStenjem javnog prijevoza radi postizanja
odrzivosti.*

Prema podacima o rezultatima Nacionalnog plana sigurnosti prometa na cestama od
2010. do 2020. godine istiéu se sliede¢i &imbenici sigurnosti biciklistickog prometa:®

- oko 83% biciklista koji su uzrokovali teSku prometnu nesrecu nije Koristilo
sigurnosnu kacigu,
- Cetvrtina vozaca bicikla koji nisu koristili sigurnosnu kacigu ima do 25 godina,
- U 62% teSkih prometnih nesreca s biciklistima, biciklisti su uzrok (8% od svih
teSkih prometnih nesreca),
- 16% biciklista koji su sudjelovali u teSkim prometnim nesre¢ama je maloljetno,
- 21% biciklista koji su sudjelovali u teSkim prometnim nesrecama ima 65 godina
i viSe.
Usprkos kontinuiranom smanjenju smrtno stradalih u cestovhom prometu na podrucju
Europske unije, svake godine vise od 22.000 ljudi izgubi Zivot u prometnim
nesre¢ama. U 2016. godini je 2.015 biciklista smrtno stradalo na cestama u EU,
odnosno 8% u odnosu na ukupni broj smrtno stradalih. Postotak smrtno stradalih
biciklista u prometnim nesre¢cama na cestama u EU kontinuirano raste, te je od
6% u 2007. godini poveéan na 8% u 2016. godini.®
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* Third Global Ministerial Conference on Road Safety: Achieving Global Goals 2030
® Nacionalni plan sigurnosti cestovnog prometa 2020 — 2030 (Nacrt)

® Traffic Safety Basic Facts 2018 — Cyclists, European commission and European Road Safety
Observatory, 2018.



Slika 1. Stope smrtnosti biciklista na milijun stanovnika po EU drzavama (2016. ili
posljednja dostupna godina)’

Prema prikazanim podatcima smrtnosti biciklista na milijun stanovnika po drzavama
EU, evidentna je zna€ajna razlika izmedu drzava. Kod smrtno stradalih u cestovhom
prometu na milijun stanovnika razlika izmedu nabolje i najloSije EU drzave za 2019.

godinu iznosi oko 1:3.5, dok je omjer smrtno stradalih biciklista na milijun stanovnika
(Slika 1.) oko 1:6.
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Slika 2.: Trend smrtno stradalih prema vrstama prometnih sredstava (2010-2018) ®

Ako se analizira trend smrtno stradalih u cestovhom prometu u odnosu na vrstu

prijevoznih sredstava (Slika 2.), takoder je evidentna razlika prema kojom biciklisti
spadaju medu najugrozenije sudionike u prometu.
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! ec.europa.eu / CARE database (EUROSTAT for population data), data available in May 2018

8 http://ec.europa.eu/roadsafety



Slika 3.: Broj smrtno stradalih biciklista po prevezenom kilometru®

|z prikazanih statistiCkih podataka, jasno je vidljiva potreba za dodatnim
unaprjedenjem sigurnosti biciklistickog prometa. Ukoliko se razmatranjem obuhvate
podaci i planovi kojima se predvida znacajnije povecéanije biciklistiCkog prometa u cilju
smanjenja Stetnih utjecaja od motoriziranog prometa te ukljuCujuci pozitivne ucinke
biciklistickog prometa na prometni, ekonomski i ekoloski sustav EU-a, problem
sigurnosti biciklistickog prometa u buduénosti je jo§ znacajniji. Prema prikazanim
podacima na Slici 3. jasna je vidljiva korelacija izmedu veceg broja kilometara
bicikliranja po stanovniku i smanjenja smrtno stradalih na milijardu prevezenih
kilometara i obrnuto. U pozadini navedenih brojeva znacCajnu ulogu predstavlja
razvijena biciklistiCka infrastruktura.

Biciklistickom strategijom Europske unije predstavljena su osnovna o¢ekivanja vezano
za razvoj biciklistickog prometa te su istaknuta &etiri cilja: '

— u prosjeku povecati upotrebu bicikla za 50% diliem EU,

— prepoloviti stopu smrtno stradalih i teSko ozlijedenih biciklista,

— investirati 3 milijarde EUR u biciklizam u Europi za razdoblje 2021. - 27.i 6
milijardi EUR od 2028. — 34.

— na Kkvalitativnoj razini preporuCa se da se biciklisticki promet tretira kao
ravnopravnog partnera u sustavu mobilnosti.

U skladu s navedenim predvidanjima EU biciklistiCke strategije razvoj kvalitetne i
sigurne mreze biciklistiCkin ruta je zasigurno jedan od bitnijih pretpostavki za
ispunjenje propisanih ciljeva.

3. BiciklistiCke rute kao bitan Cimbenik sigurnosti prometa na cestama

BiciklistiCcke rute definirane su Pravilnikom o funkcionalnim kategorijama za
odredivanje mreze biciklistickih ruta. Njime se utvrduju funkcionalne kategorije
biciklistiCkih ruta, polazista za mjerila za razvrstavanje pojedinih biciklistiCkih ruta te
drzavne glavne biciklistiCke rute kao osnova mreze kategoriziranih biciklistiCkih ruta
na teritoriju Republike Hrvatske prikazane u Tablici 1. i na Slici 4.. MreZa drzavnih
glavnih biciklisti¢kih ruta je uskladena s medunarodnim EuroVelo rutama koje prolaze
teritorijem Republike Hrvatske (EV 6, EV 8, EV 9, EV 13).

MreZa drzavnih glavnih biciklistiCkih ruta definirana je mjestima pocetka/zavrsetka rute
i mjestima kroz koje rute prolaze. Konkretan polozaj rute, odnosno uspostava rute na
terenum definira se kroz viSe iteracija koje ukljuCuju analizu potencijalnih ruta,

® Marshall, Wesley E., and Nicholas N. Ferenchak. "Why cities with high bicycling rates are safer for all
road users." Journal of Transport & Health (2019).

' EU Cycling Strategy — Recommendation for Delivering Green Growth and Effective Mobility System
in 2030., June 2017



evaluaciju ruta, izradu prometnih elaborata, snimanje GPX koordinata, oznaavanje
ruta te promoviranje istih kroz razlic¢ite komunikacijske kanale.

DRZAVNE GLAVNE BICIKLISTICKE RUTE
Oznaka Smijer Dionica medunarodne rute
rute
EuroVelo 6 — Ruta Dunav
DG1 Gr. Slovenije (Trnovec) — Varazdin — Koprivnica — Molve | (Osijek — gr. Srbije), EuroVelo
— Virovitica — Osijek — Vukovar — llok — gr. Srbije 13 — Ruta Drava (gr. Slovenije
— Osijek)
Gr. Slovenije (Bregana Naselje) — Zagreb — Sisak —
DG2 Jasenovac — Slavonski Brod — Zupanja — Gunja — gr. BiH Ruta Sava
Gr. Slovenije (Jurovski Brod) — Ozalj — Karlovac — Slunj —
DG3 Plitvicka jezera — Knin — Sinj — Imotski — Vrgorac —
Metkovi¢ — gr. BiH
Gr. Slovenije (Plovanija) — Umag — Pula — Rijeka — Gospi¢ | EuroVelo 8 — Mediteranska
DG4 — Sveti Rok — Zadar — Sibenik — Trogir — Split — PloCe | ruta, EuroVelo 9 — Jantarna
(trajekt) — Trpanj — Dubrovnik — gr. Crne Gore (Vitaljina) | ruta (gr. Slovenije — Pula)
DG5 Zagreb — Cazma — Daruvar — Voc¢in — Belidée — Beli
Manastir — Batina — gr. Srbije
Gr. Slovenije — Mursko Sredis¢e — Varazdin — Krapina —
DG6 Zagreb - Karlovac - Vrbovsko -
Rijeka — gr. Slovenije (Rupa)
Gr. Madarske (Gola) — Burdevac — Bjelovar — GareSnica
DG7 — Jasenovac — Dvor — gr. BiH — (Novi Grad — Biha¢) — gr.
BiH (Li¢ko Petrovo Selo) — Plitvicka jezera — Gospi¢ —
Karlobag
Gr. Madarske (Terezino Polje) — Suhopolje — Voéin —
DG8 Pozega — Nova Kapela — Stara GradiSka — gr. BiH —
(Banja Luka — Livno) — gr. BiH (Arzano) — Trilj — Split
Gr. Madarske (DuboSevica) — Osijek — Dakovo - _
DG9 Slavonski Samac — gr. BiH — (Doboj — Sarajevo — Mostar II\E/Il;rc;’)e\l/rz:fefs— OI:;.J;?()Dunav (gr.
— Capljina) — gr. BiH — Metkovi¢ — Ploge J
Kraljevica — Omisalj — Valbiska (trajekt) — Lopar — Rab
(brod) — Lun — Pag — Zadar (trajekt) — Preko — Tkon N
DG10 | (trajekt) — Biograd — Sibenik — Split (trajekt) — Vela Luka | Oo¢ka ruta
— Koréula (trajekt) — Orebi¢ — Ston

Tablica 1.: Drzavne glavne biciklistitke rute u Republici Hrvatskoj'’

" Pravilnik o funkcionalnim kategorijama za odredivanje mreze biciklistiCkih ruta (»Narodne novine«,
br. 91/13i 114/17)
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Slika 4.: Kartografski prikaz drzavnih glavnih biciklistickih ruta u Republici Hrvatskoj'?

Najznacajnija svrha utvrdivanja biciklistickih ruta je usmjeravanje biciklista na sigurne
prometne povrSine na kojima je dozvoljeno bicikliranje. NacCela planiranja i
projektiranja biciklistiCke infrastrukture su utvrdena Pravilnikom o biciklistiCkoj
infrastrukturi:™

Sigurnost biciklisticke infrastrukture potrebno je osigurati planiranjem,
projektiranjem i gradenjem na naclin da usvojena rjeSenja udovoljavaju
sigurnosnim zahtjevima prema dostignuc¢ima i pravilima struke.

Ekonomicnost biciklisticke infrastrukture pri  projektiranju i izgradniji
podrazumijeva odabir rjeSenja koja su opravdana i ekonomski prihvatljiva.
Cjelovitost Dbiciklisticke mreze osigurava se medusobnim povezivanjem
biciklistiCkih prometnih povrSina u biciklistiCku mrezu i njihovom integracijom u
cestovnu mrezu.

Izravnost putovanja osigurava se na nacin da biciklistiCke prometnice,
ukljuCujuci i cestovhu mrezu kojom se smiju koristiti biciklisti, omogucuju
biciklistima izbor optimalne rute kretanja od polazista do cilja.

Atraktivnost biciklistiCkih prometnica postiZze se planiranjem izvan profila ceste
kada je to izvedivo i ekonomski opravdano na nacin da je trasa biciklistiCke

2 www.cikloturizam.hr

'3 Pravilnik o biciklisti¢koj infrastrukturi (NN 28/16).



prometnice usmjerena na atraktivhe objekte u prostoru i vodena na nacin da
osigura vizuru preglednosti izmedu biciklista i atraktivnih objekata u prostoru.

Na slican nacin je i Europska biciklisticka federacija (ECF) definirala principe
planiranja biciklistiCke infrastrukture prema primjerima iz Nizozemske i Danske. ECF
je dodatno stavila naglasak na udobnost biciklistiCkih povrsina.

Bitni elementi sigurnosti biciklisti¢kih ruta

Prema podatcima o prometnim nezgodama, evidentno je da vecina biciklista stradava
u interakciji s motornim vozilima. Podaci nisu iznenadujuci s obzirom na razlike izmedu
bicikala i vozila, a medu kojima se istiCu brzina kretanja, veliCina i sustavi zastite
putnika. Unaprjedenje sigurnosti prometa na cestama koje se temelji na uvazavanju
navedenih razlika izmedu bicikla i motornog vozila moze se posti¢i na viSe nacina.
Povecanje sigurnosti biciklista ne bi smjelo dovesti do smanjenja sigurnosti pjeSaka.
Najbolje rjeSenje za sigurnost i povecanje atraktivnosti biciklistickog prometa je
potpuno fizicko odvajanje. Kako izgradnja dodatne prometne infrastrukture predstavlja
znacajan financijski i prostorni pritisak u praksi se nastoje primijeniti razliiti hibridni
modeli koriStenja postojece prometne infrastrukture.

Kada i kako odvajati biciklisti¢ki i motorizirani promet

Sukladno praksi drzava s najzastupljenijim biciklistickim prometom, Nizozemske i
Danske, koriste se jasni uvjeti za razdvajanje motoriziranog i biciklistickog prometa. U
nastavku je prikazana matrica odlu€ivanja o nacinu vodenja biciklistickog prometa u
unutar urbanih podrucja (Tablica 2.) te izvan urbanih podrucja (Tablica 3.).

FUNKCUA BICIKLISTIEKE RUTE
. GLAVNA
PROMET OSNOVNA MREZA
BRZ km/h
R fm/) (vozila/dan) 500 -2500 R;’J(;AO
. - >
< .
750 bic./dan bic./dan bic./dan
nije primjenjivo 0 samostalna biciklisticka staza
<
a 1-2.500 ey
=g mije3oviti promet (s ili bez biciklisticka
= <Zt pjesacka zona ili biciklisti¢ke trake) ulica ili traka
s 30 km/h 2.000 - 5.000 (s pravom
w - & prolaska)
& & > 4.000 Biciklisticka staza ili traka
w
o
< 2x1
) < prometna
2 = 50 traka
2 i
w o km/h 2x2 nije
<
2 prometna | primjenjivo
5 traka BICIKLISTICKA STAZA (usporedno ili odvojena)
w)
70 km/h

Tablica 2.: Matrica odlucivanja o nacinu vodenja biciklistickog prometa unutar urbanih
sredista’

' CROW - Design manual for bicycle traffic, 2016.



FUNKCUA BICIKLISTICKE RUTE
BRZINA PROMET GLAVNA RUTA
km/h vozila/dan Z
(km/h) ( /dan) OSNOVNA MREZA > 2000 bic./dan
. n'ue" 0 samostalna biciklisticka staza
< primjenjivo
[ v el . e e by .
9 1-2.500 mJesovmvpromet ili blFlkllstlcka ulica, ako
o preporucena traka je <500 voz./dan
= s biciklistitka traka il
= R -
2 | Z | 60km/h | 2000-3500 | Peistickatrakal Biciklisticka staza
o 2 preporucena traka
< »
g >3.000 Biciklisticka staza
=
2 | g
[%2]
w
o nije s ey .
< 80 km/h L Biciklisticka staza (odvojena)
z primjenjivo
o
o
wv

Tablica 3.: Matrica odlucivanja o nacinu vodenja biciklistickog prometa izvan urbanih
sredista’®

Usprkos mnogim mogucnostima koje su navedene u matricama odlucivanja, u praksi
se primjenjuje znacajno vise varijanti odvojenog i zajedniCkog koriStenja prometnih
povrsina za bicikliranje medu kojima su naj¢esce:

— BiciklistiCke staze (Cycle tracks),

— BiciklistiCke trake (Cycle lanes),

— Biciklisti¢ki autoput (Cycle highways),

— BiciklistiCke ulice (Cycle streets),

— Preporucena povrsina za bicikliste (Advisory cycle lane),

— Bicikliranje u suprotnom smjeru (Contra-flow cycling),

— MijeSovite zone koridtenja (trgovi i sl) Mixed-use zones.

4. Nacini unaprjedenja sigurnosti biciklistiCkih ruta

4.1. lzgradnja biciklistiCkinh staza i traka u sklopu javnih cesta

Gradenje biciklistiCkih staza i traka uz vaZznije prometnice kroz naseljena mjesta u
kojima nema alternativnih pravaca za zajednicko prometovanje je od velikog znacaja
za postizanje kontinuiteta vodenja biciklistiCckog prometa na siguran nacin. Na Slici 5.,
kao pozitivan primjer u Republici Hrvatskoj, prikazana je biciklistiCka infrastruktura na
drzavnim cestama u sjeverno-zapadnoj Hrvatskoj. Gustoca biciklistiCke infrastrukture
uz drzavne ceste u Medimurskoj, Varazdinskoj i Koprivni¢ko-krizevackoj Zupaniji
uvelike nadilazi razvijenost biciklistiCcke infrastrukture u odnosu na ostale dijelove
Republike Hrvatske.

> CROW - Design manual for bicycle traffic, 2016.
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Slika 5.: Prikaz izgradene biciklisticke infrastrukture na drzavnim cestama u sjeverno-
zapadnom dijelu RH™®

Pregledom razvijenosti biciklistiCke infrastrukture na Zupanijskim i lokalnim cestama
(Tablica 4.) jasno je vidljivo da vise od 50% biciklistiCke infrastrukture na Zupanijskim
i lokalnim cestama izgradeno je u Medimurskoj Zupaniji. Navedeni podatci dodatno
ukazuju na €injenicu da je biciklistiCka infrastruktura u odredenim dijelovima Republike
Hrvatske znacajnije razvijena. Kako u odredenim dijelovima Republike Hrvatske
previadavaju sli¢ni klimatski i geografski uvjeti te upravitelji cesta po Zupanijama
raspolazu sliénim financijskim sredstvima, moze se zaklju€iti da je znacajniji razvoj
biciklisticke infrastrukture povezan uz drugacije druStveno okruZenje (razvijene
biciklisticke drzave, pozitivan stav stanovnistva prema bicikliranju) i nacin upravljanja
cestama.

Biciklisticka infrastruktura na Zupanijskim i lokalnim cestama (km)
R.BR. Zuc ZC LC | UKUPNO
1 Bjelovarsko-bilogorski 0.00 0.00 0.00
2 Brodsko-posavski 4.27 0.00 4.27
3 Dubrovacko-neretvanski 2.00 0.00 2.00
4 Istarski 0.00 0.00 0.00
5 Karlovacki 0.00 1.00 1.00
6 Koprivnicko-krizevacki 433 4.83 9.16
7 Krapinsko-zagorski 0.00 0.00 0.00
8 Licko-senjski 0.00 0.00 0.00
9 Medimurski 92.26 27.04 119.30
10 | Osjecko-baranjski 15.50 0.50 16.00
11 | PoZesko-slavonski 0.00 0.00 0.00
12 | Primorsko-goranski 1.21 0.00 1.21

'® Baza cestovnih podataka, Hrvatske ceste d.o.o., 2018.



13 | Sisacko-moslavacki 5.56 0.00 5.56
14 | Splitsko-dalmatinski 0.00 0.00 0.00
15 | Sibensko-kninski 0.00 0.00 0.00
16 | Varazdinski 11.06 0.78 11.84
17 | Viroviticko-podravski 0.00 0.00 0.00
18 | Vukovarsko-srijemski 4.56 0.00 4.56
19 | Zadarski 0.00 0.00 0.00
20 | Zagrebacki 7.03 1.75 8.78

147.77 35.90 183.67

Tablica 4.: Podaci o izgradenoj biciklistiCkoj infrastrukturi na Zupanijskim i lokalnim
cestama "’

4.2. Vodenje biciklistiCkih ruta sigurnijim povrSinama za bicikliranje —
primjer EuroVelo 8 rute

Vodenje cikloturistiCkih ruta izvan cesta s gustim i brzim prometnim tokovima jedan je
od mogucih nacina povecCanja sigurnosti prometa na cestama. Dobar primjer
predstavlja rutiranje medunarodne Mediteranske rute EuroVelo 8 (EV8) kroz
Republiku Hrvatsku u sklopu EU projekta MedCycleTour. Mediteranska ruta EuroVelo
8 u Hrvatskoj prolazi u duzini 1.116 km koje su rasporedene u 20 dnevnih dionica ili
prosje¢no dnevno 56 km i 540 m uspona.

Kod rutiranja primijenjena je najbolja praksa u EU pri Eemu je prvi korak bila evaluacija
rute po dionicama uz analizu mogucih alternativnih pravaca. Nakon odabrane trase
rute, provedena je evaluacija sukladno EuroVelo standardima od strane certificiranih
evaluatora. Uslijedila je izrada prometnih elaborata u skladu s nacionalnim propisima
za potrebe oznacCavanja rute. Kroz postupak izrade prometnih elaborata provedeno je
uskladivanje izmedu EuoVelo evaluatora i ovladtenog inZenjera u cilju povecanja
sigurnosti prometa na cestama. Na izradene prometne elaborate, u cilju povecanja
sigurnosti i uskladivanja s propisanim procedurama, ishodene su suglasnosti
upravitelja cesta (opéine, gradovi, ZUC-evi, Hrvatske ceste d.0.0.) po kojima se vodi
ruta, nadleznih policijskih postaja i ministarstva. Uz navedeno, cijeli proces rutiranja
prozet je koordinacijama i uskladivanjima s lokalnim stru¢njacima, biciklistima,
donosiocima odluka i sl. Pilot projekt uspostava EV8 rute je omogucio prenosSenje
najbolje prakse i znanja na domace stru¢njake te rezultirao konceptom uspostave
biciklistiCke rute u cilju poveéanja sigurnosti biciklista i atraktivnosti rute za bicikliranje
uz minimalna financijska sredstva i brze uspostavljanje ruta.

"7 cikloturizam.hr, 2018.



Slika 6.: Varijante EuroVelo 8 rute izmedu Makarske i Plo¢a

Kao primjer rutiranja i evaluacije na slici 6. prikazana je dionica EuroVelo 8 rute, br.
112 (HR17), izmedu Makarske i Plo¢a, duzine 54 kilometra. Kod trasiranja rute
primarna varijanta je bila ruta uz drzavnu cestu DC8 (Jadransku magistralu) radi
atraktivnosti podrucja kojim prolazi te uskladenosti s svrhom Mediteranske rute koja
primarno prolazi obalnim podrucjima Mediterana. Kako Jadranska magistrala zbog
konfiguracije, znaCaja i koli€¢ine prometa predstavlja znacajnu opasnost za bicikliste
razmatrane su i alternativne rute. Prva alternativa je mogucénost koriStenja ostalih
prometnih povrSina povrSina (pjeSacke staze, ulice, Sumski putevi) u blizini obale, a
druga alternativa je vodene rute prometom manje opterecenim cestama preko
Vrgorca. Kao konacna varijanta trasiranja rute odabrana je prva alternativa pri emu
se od 54 km cijele rute 13 km i dalje vodi po Jadranskoj magistrali. Odabrana varijanta
ima 50 % manje uspona u odnosu na varijantu preko Vrgorca te znacajno vecu
atraktivnost. Sigurnost odabrane varijante za bicikliranje je znacajno veca jer se vecina
rute vodi odvojeno od motoriziranog prometa ili ulicama kroz naseljena mjesta s
smanjenim brzinama kretanja motornih vozila.



promet motornih vozila dnevno ogranicenje brzine
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Slika 7.: Karakteristike EV8 kroz Republiku Hrvatsku'®

Na slici 7. prikazani su klju¢ni podaci o biciklistickoj ruti EV8 kroz Republiku Hrvatsku
koji su bitni za sigurnost bicikliranja. Prihvatljivost mijeSanja motoriziranog i
biciklistickog prometa prema Europskoj biciklistiCkoj federaciji prikazan je u Tablici 5.
Dakle, kriti€ne dionice u odnosu na prosjecni godisnji dnevni promet (PGDP) iznad
2.000 vozila dnevno €ine 25,5 % EV8 rute, te u odnosu na dopustene brzine kretanja
vozila iznad 50 km/h €ini 26 % EV 8 rute.

do30km/h | 31do50km/h | 51do 79 km/h | od 80 km/h

do 1500 vozila vrlo nizak vrlo nizak vrlo nizak nizak

501 - 2.000 vozila vrlo nizak nizak nizak umjeren

2.001 - 4.000 vozila nizak umjeren umjeren
4.001 - 10.000 vozila umjeren vrlo visok
>10.000 vozila umjeren vrlo visok vrlo visok vrlo visok

Tablica 5.: Sigurnost mijeSanja biciklistickog i motoriziranog prometa u odnosu na
brzine i volumen prometa (ECF)™

Sustavnim pristupom i primjenom ECF-ovog Europskog certifikacijskog standarda
osiguran je odabir optimalne rute u danim okolnostima, ispravno oznaCavanje rute uz
koordinaciju struénjaka za evaluaciju ruta i izradu prometnih elaborata te u konacnici
i podlogu za upravljanje rutom, odnosno unaprjedenje rute. Cilj u idealnim uvjetima
bio bi potpuno odvajanje biciklistickog prometa od motoriziranog prometa i pjeSaka.
Kako isto nije moguce ocekivati fokus upravitelja rute trebao bi biti redoslijedom na
crnim, crvenim, narancastim i zutim dijelovima rute sukladno Tablici 6..

18 MedCycleTour projekt - https://medcycletour.interreg-med.eu/

19 European Certification Standard Handbook for route inspectors, European Cycling Federation, 2018.



Ocjena EuroVelo 8 rute u odnosu na rizik
Opis km | kategorija

Biciklisticka staza 8 1%
Ostale povrsSine bez prometa 50 5%
Vrlo nizak promet 475 42%
Nizak promet 303 27%
Umjeren promet 173 15%
Visok promet 90

Vrlo visok promet 24 2,1%

Tablica 6.: Prikaz evaluacije EuroVelo 8 rute prema ECF sandardu®

5. Prijedlog sustavnog unaprjedenja sigurnosti biciklistiCkih ruta

Aktivni oblici prometovanja sudjeluju u ¢ak 32% teskih prometnih nesreca. Prilikom
toga pjeSaci sudjeluju u 19% teskih prometnih nesreca, a biciklisti u 13%. Uzimajuéi u
obzir da je zbog odrzivosti cjelokupnog cestovnog prometnog sustava sve vedi
naglasak stavljen upravo na aktivhe oblike prometovanja, novi Nacionalni plan
sigurnosti prometa na cestama posebnu pozornost posveéuje upravo njihovu
povecanju sigurnosti. Za potrebe smanjenja broja i posljedica tesSkih prometnih
nesreca u kojima sudjeluju aktivni oblici prometovanja definirano je 20 aktivnosti
podijeljenih u sedam mjera:*'

— Provodenje preventivno-edukativnih i promidzbenih aktivnosti,

— Prilagodba pjeSacke infrastrukture okolnostima, uvjetima i potrebama
prometnica,

— Prilagodba biciklisticke infrastrukture okolnostima, uvjetima i potrebama
prometnica,

— Planiranje sigurnog prometnog sustava,

— lIstrazivanja,

— Projektiranje sigurnog prometnog sustava,

— lzmjena i dopuna zakonske regulative.

Pod prilagodbom biciklistiCke infrastrukture jedan od bitnih ¢imbenika je unaprjedenje
i kreiranje biciklistiCkih ruta. Kvalitetno kreiranje biciklistiCkih ruta zna¢ajno povecava
sigurnost u prometu. U nedostatku jasno definiranih ruta (bilo cikloturistiCkih ili za
urbano kretanje) biciklisti se kre¢u posvuda. Jasno definirane rute ih vode na nacin da
Sto je moguce vise izbjegnu opasne situacije — intenzivan i brz motorizirani promet.

? Route Evaluation Report of EuroVelo 8, Belamari¢, D., MEDCYCLETOUR Project, 2018.

! Nacionalni akcijski plan sigurnosti cestovnog prometa 2021. - 2030.



Kod uspostave i odrzavanja biciklistiCkih ruta preporuca se:

Uspostava funkcionalnih/cjelovitih biciklistiCkih ruta uz provodenje evaluacije
rute. BiciklistiCka ruta treba omoguciti kontinuitet putovanja te povezati sva
bitna mjesta na ruti na siguran nacin.

Kod duZzih cikloturistiCkih ruta potrebno je izbalansirati duzinu i zahtjevnost
dnevnih dionica te iste uskladiti s prikladnim smjestajnim kapacitetima za
cikloturiste.

Na podrucjima preklapanja biciklisti¢kih ruta s prometnijim cestama potrebno je
razmotriti dodatnu regulaciju prometnog toka (ograni€avanje brzine kretanja,
poboljSanje prometne signalizacije i opreme, kontrola brzine).

Nakon definiranja biciklisticke rute potrebno je za istu izraditi prometni elaborat
i provesti oznaCavanje prometnom signalizacijom.

Uspostavljenu biciklistiCku rutu je potrebno redovito odrZzavati uz provodenje
mjera unaprijedenja kriticnih dijelova (na sliCan nacin se razvijala cestovna
infrastruktura).

Na cikloturistickim rutama potrebno je osigurati uredenje ostale pratece
cikloturisticke i biciklistiCke infrastrukture (odmorista, servisi, parkiralita) radi
povecanja sigurnosti biciklista i atraktivnosti rute.

Promocija biciklistickih ruta u svrhu upoznavanja korisnika s prednostima i
mogucnostima za korisnike ruta, dijeljenje ruta potem navigacijskih karatam,
upozoravanje na pravila sigurnog bicikliranja i sl.

Pracenje stanja na rutama o navikama korisnika, broju korisnika, sigurnosnim
pokazateljima, promjenama koje utjeCu na bicikliranje, zadovoljstvu i Zeljama
korisnika i sl.



6. ZakljuCak

Osnovni temelj za razvoj biciklistickog prometa je kvalitetno uredena biciklistiCka
infrastruktura i postojanje sigurnih uvjeta za voznju. Aktivhim oblicima prometa
potrebno je dati veéi i sigurniji prostor, a edukacijama i kampanjama pomoci u
prihvaéanju i razvijanju kulture tolerancije i glasnije zagovarati biciklisticki promet i
razvoj biciklisticke infrastrukture. Bez ovih preduvjeta teSko da ¢e se u Hrvatskoj
povecati broj biciklista, a gotovo je sigurno da se nece smanijiti broj nesreéa u kojima
su biciklisti Zrtve.

BiciklistiCke rute su u legislativi prepoznate od 2013. godine. Od tada se u Hrvatskoj
dogadaju promjene, ali jo§ uvijek nedovoljno snazno kako bi pratile europske
trendove. Isto se odnosi na infrastrukturu za svakodnevno bicikliranje i cikloturistiCke
rute. Od formalne usposatve drZzavnih glavnih ruta znacajnji dio istih jo$ nije oznacen
te su biciklisti osudeni na snalazenje koriStenjem karata ili navigacijskih uredaja.

U skladu s EU politikom odrZive nobilnosti i Zelenim planom, vrijeme je da se redefinira
odnos prema okoliSu i posegne prema odrZivijim prometnim rjeSenjima, gdje bicikl
predstavlja gotovo idealnu alternativu. Bicikliranje, uz zadovoljavanje prometnih
potreba, Cuva okoli§ i unaprijeduje zdravlje, a $to su ujedno i najveci izazovi

CovjeCanstva u borbi za odrzivu buduénost.

Benefiti od bicikliranja su mnogobrojni te bi u skladu s istima svi dionici potrebni za
uspostavu sigurnih biciklistickih ruta trebali poduprijeti intezivnije bicikliranje. Koliko je
god moguce iz planske, financijske, imovinsko pravne i prostorne perspektive svi
upravitelji javne infrastrukture trebali bi dati doprinos na izgradnji sigurne biciklistiCke
infrastrukture. Za dostizanje europske razine razvijenosti biciklistiCcke infrastrukture
neophodna je medusektorska suradnja, zajednicko promisljanje, planiranje i pravilna
raspodjela resursa potrebnih za razvoj biciklisticke infrastrukture medu svim klju€¢nim
dionicima. Prema primjeru razvijenih biciklistickih drzava, rezultat koordiniranih
aktivnosti ¢e biti znacajnije povecéanje sigurnosti prometa na cestama.

Postupak uspostave EuroVelo rute 8 kroz Hrvatsku je dobar primjer preno$enja EU
prakse kod uspostave rute, a Sto ukljuuje analize mogucih varijanti, evaluaciju rute
prema ECF standardu, izradu prometnih elaborata, oznacvanje, promicanje rute te
priprema plana unaprijedenja kriti€nih dionica. Ovakav pristup podrazumijeva
povecanje sigurnosti ruta u cilju ppovecéanja njihove atraktivnosti i privlacenju vecéeg
broja cikloturista u Republiku Hrvatsku.
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1. Sazetak

Dva su glavna motivatora za uspostavu kvalitetne biciklistiCke infrastrukture: odrZiva
urbana mobilnost i razvoj cikloturizma. Odrziva urbana mobilnost je strateSka
odrednica EU i naglasena kroz ITU mehanizme razvoja urbanih aglomeracija i/ili
urbanih podrucja, a cikloturizam je bitan dio Strategije razvoja hrvatskog turizma i velik
gospodarski potencijal. Izgradnja kvalitetne biciklisticke infrastrukture izazovan je i
zahtjevan posao zbog brojnih tehnickih, organizacijskih i ljudskih ¢imbenika: tehniCka
zahtjevnost izgradnje, konflikt s ostalim potrebama u zajedniCkom ograniCenom
prostoru u naseljenim podrucjima, nedostatak jasnih odluka, nejasna pitanja
nadleznosti, nerijeSeni imovinsko - pravni odnosi nad zemljiStem, financiranje i
poteSkoCe u sagledavanju Sire slike i postavljanju prioriteta. To dobrim dijelom
objasnjava za$to Pravilnik o biciklistiCkoj infrastrukturi nije ozbiljno zaZivio u praksi ni
5 godina nakon donoSenja. Ovaj rad prikazuje probleme i izazove, predlaze rjeSenja i
prikazuje primjere rieSenja iz drzava EU koje su u tom pogledu ispred nas.

There are two main motivators for establishing a quality cycling infrastructure:
sustainable urban mobility and the development of cycling tourism. Sustainable urban
mobility is a strategic determinant of the EU and emphasized through ITU mechanisms
for the development of urban agglomerations, and cycling tourism is an important part
of the Croatian Tourism Development Strategy and great economic potential. Building
quality cycling infrastructure is a challenging and demanding job due to numerous
technical, organizational and human factors: technical complexity of construction,
conflict with other needs sharing the limited urban area space, lack of clear decisions,
unclear jurisdictions, funding issues and difficulties in understanding big picture and
set priorities. This largely explains why the Rules on Cycling Infrastructure has not
been implemented even 5 years after its release. This paper presents problems and
challenges, proposes solutions and shows examples of solutions from EU countries
that are ahead of us in this regard.

2. Uvod — trendovi rasta biciklistickog prometa

Brojne analize i studije potvrduju povecanje koriStenja bicikla i kao svakodnevnog
prijevoznog sredstva i kao nacina provodenja odmora.

Prema EU studiji iz 2017. g. [1] sve EU drzave u kojima postoje pouzdani podaci
pokazuju znacCajan rast biciklistickog prometa u odnosu na prijasnja istrazivanja, a udio



biciklistickog prometa krece se i do 40%. Podaci za Hrvatsku iznose oko 3-4 (Zagreb
2-3%).

Studija ECF-a, Europske biciklisticke federacije [2] pokazuje brojne pozitivhe ekoloske
i gospodarske utjecaje koriStenja bicikla i cikloturizma. Zadnja detaljna studija iz 2012.
g. procjenjuje vrijednost cikloturistiCkog trzista EU na 44 Mird. € godisnje.

Strategija razvoja turizma Republike Hrvatske [3] naglaSava vaznost razvoja
cikloturizma i iskoriStenje potencijala rastuceg trzista.

ECF Strategija razvoja biciklizma ,EU Cycling Strategy“ iz 2017.g. [4] predvida porast
koriStenja bicikla za 50% do 2030. g.

Potrebno je osigurati uvjete da se bicikl kao svakodnevno prijevozno sredstvo moze
koristiti jednako jednostavno, efikasno, udobno i sigurno kao i ostali nacini
prijevozal/kretanja: javni prijevoz, pjeSacenje i individualni motorizirani prijevoz. Tek
tada c¢e biti mogu¢ slobodan izbor. Razvijene drzave EU ubrzano rade prema
priblizavanju tom cilju. U Hrvatskoj je razvoj kvalitetne infrastrukture za kretanje
biciklom znatno sporiji i ne poti€e dovoljno koristenje bicikla, ponekad ga cak i
obeshrabruje. Zbog toga je koriStenje bicikla u Hrvatskoj Cesto nedostupno Siroj
populaciji i ostaje rezervirano za mlade i spretnije ljude koji prihnvacaju veci rizik.

3. Ceste kao glavni nositelj biciklistiCke infrastrukture

Pravilnik o biciklistiCkoj infrastrukturi [5] definira sljedece biciklisticke prometnice:

1. biciklisticka cesta — prometnica za promet bicikala s kolnickom konstrukcijom
izvan profila ceste

2. biciklisticki put — prometnica za promet bicikla bez kolni¢ke konstrukcije izvan
profila ceste

3. biciklisticka staza — prometna povrsina za bicikle izdvojena od kolnika

4. biciklistiCka traka — prometna povrSina za bicikle na kolniku

5. biciklisticko-pjeSacke staze — mjeSovita povrSina za pjeSake i bicikle

Vecina biciklistickih prometnica su u zadnje 3 kategorije, Sto znaci da su biciklistiCke
prometnice gotovo uvijek dio ceste.

Nadalje, u Hrvatskoj su biciklisticke prometnice rijetkost, pogotovo izvan naselja, a
vecina biciklistickog prometa odvija se po cestama za mjeSoviti promet, na kolni¢kim
trakama zajedno s motornim vozilima.

Zbog svega toga, bitno je planiranje izgradnje biciklisticke infrastrukture povezati s
planiranjem izgradnje cesta koje ¢e uvaZziti biciklisticke aspekte predvidene
Pravilnikom.

Obzirom na pocetnu fazu razvoja biciklistiCke infrastrukture u Hrvatskoj, vecina ruta
trasirana je po cestama za mjeSoviti promet. Prilikom kreiranja biciklistiCkih ruta
prioritet je sigurnost tako da se u $to veéoj mjeri nastoje iskoristiti postojeci rijecni
nasipi, Sumski putevi, servisne ceste uz pruge i ceste s manjim intenzitetom
motoriziranog prometa. Na taj nacin je moguce izvesti najveci dio biciklistiCke rute i tek
manji dio voditi po neizbjeznim fragmentima prometnijih cesta.

Sljedeci prikazi su primjeri trasiranja europske rute EuroVelo 8 — Mediteranske rute
kroz Hrvatsku u sklopu projekta MedCycleTour 2017-2020. g. u ukupnoj duzini od 1116
km
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Skica 1: udio prometnih
povrSina na ruti EuroVelo 8 u
Hrvatskoj prema vrsti podloge

Investicije u razvoj
infrastrukture potrebno je
fokusirati na  kritiCne
dijelove rute kojima se
najvise doprinosi
poboljSanju sigurnosti i
kvalitete. U ovom slucaju
ovih 1,5% i daljnjih 8%.
Detaljnije informacije o
kojim dionicama se radi
dostupne su u Akcijskom
planu razvoja rute
EuroVelo 8 u Hrvatskoj [6]

Skica 2: udio rute prema
intenzitetu motornog prometa
na ruti EuroVelo 8 u Hrvatskoj

Prilikom izgradnje cesta
potrebno je voditi racuna
o tome kako su trasirane
glavne biciklistiCke rute i
gdje je bitno u izgradnju
ceste, bez obzira na
upravljacko tijelo i razinu
nadleznosti (HC, ZUC ili
JLS) uvaziti biciklisticke
potrebe i tamo fokusirati
investicije, a takav
razvojni proces bilo bi

pozeljno i sustavno koordinirati i planirati s nacionalne razine (MMPI, HC, MUP i sl.).

4. Rascjepkanost cikloturistiCkih inicijativa i projekata

U Hrvatskoj svaka Zupanija, a €esto i niza razina JLS, gradovi i op¢ine, brine o razvoju
biciklistiCke infrastrukture isklju€ivo na svom podrucju bez povezivanja s okruzenjem.
Cikloturisti nisu svjesni niti zainteresirani za podjelu Hrvatske po Zupanijama; njih
zanima povezivanje podrucja i atrakcija odnosno prostor kao cjelina i ruta u svojoj

cjelovitosti i kontinuitetu.

Kriterij da ruta ne smije prijeci granicu Zupanije ozbiljno je ograniCenje u kreiranju rute
i nedovoljno iskoriStava potencijal razvoja mreze drzavnih i medunarodnih ruta.



U Hrvatskoj se cikloturizam dozivljava uglavhom kao destinacijski. Svaka Zupanija
nastoji razviti cikloturistiCki dozivljaj za svog gosta koji bi boravio viSe dana na jednom
mjestu i od tamo radio biciklistiCke kruzne izlete. Ali ¢ak niti to nije uvijek jednostavno:
i rute unutar Zupanije su Cesto izdvojene i nepovezane sigurnim putem i gosti trebaju
do sljedece rute oti¢i autom, Sto bitno smanjuje kvalitetu odmora i moguénost
brendiranja vrijednosti destinacija kroz razvoj odrzivog turizma i zelenog prometa u
smislu trenda njihove trZiSne pozicije u usporedbi s drzavama EU i svijeta.

Prema godiSnjem istraZivanju njemackih cikloturista koje je proveo ADFC [7], 75%
preferira linijske rute — u kojima putuju biciklom, prolaze vece udaljenosti i svaki dan
spavaju na drugom mijestu. Isto tako, njemacki cikloturisti za vrijeme odmora ne zele
koristiti automobil.

Neobicno je da kroz Istru, koja je cikloturistiCki najrazvijenija u Hrvatskoj, i ima mnogo
cikloturistickih ruta, nije moguce na siguran i udoban nacin povezati put za trasiranje
EuroVelo 8 - Mediteranske biciklisticke rute. | dalje postoji 15 kritiCnih dionica koje niti
jedan razvoj pojedine kruzne rute u zadnjih 20 godina nije rijeSio.
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inicijative oko razvoja duzih
linijskih ruta koje povezuju
veca podrucja: EuroVelo 8 —
Mediteranska ruta,
EuroVelo 6 - Dunavska
ruta, EuroVelo 13 — Ruta
Zeljezna zavjese, Dravska
ruta, Amazon of Europe
Bike Trail, Savska ruta, kao
i novi programi potpore
razvoja cikloturizma od
Ministarstva turizma i sporta
koji poti€u udruzivanje vise
Zupanija u  zajedniCke
projekte.

5. Odrziva urbana mobilnost i cikloturizam

Postoji znaCajna poveznica izmedu razvoja odrzive urbane mobilnosti i razvoja
cikloturizma. ITU mehanizmi (integrirana teritorijalna ulaganja) naglasavaju
povezanost gradova i prigradskih opcina u jedinstvene urbane aglomeracije ili urbana
podru€ja u okviru kojih je, izmedu ostaloga, potrebno razviti odrzivu prometnu
povezanost. To uklju€uje i povezanost biciklom unutar aglomeracije/urbanog podrucja.
S druge strane, prilikom trasiranja cikloturistickih ruta vecina fragmenata s intenzivnim
prometom motornih vozila koje nije moguce izbjeéi nalazi se upravo na prilazu ve¢im



gradovima. Ako bi urbane aglomeracije rijeSile sigurnu biciklistiCcku povezanost (sto
ukljuCuje i intermodalnost javnog prijevoza s prihvatom bicikala i integrirani prijevoz
putnika), time bi se u primjeru rute EuroVelo 8 rijeSilo oko 70-80% problema prometnih
i opasnih dionica. Zbog toga ima smisla razmotriti zajedniCke projekte koji razvijaju
odrzivu mobilnost i cikloturizam.
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U urbanim sredinama Cesto se nedostatak prostora spominje kao razlog Sto se
biciklistiCka infrastruktura ne izgraduje. Na cestama koje imaju 3 prometne trake i 2
reda parkiraliSta takav razlog zvuci apsurdno i pokazuje ograni¢enja u nacinu
razmisljanja. Tu se ne radi o nedostatku prostora, nego o nemogucnosti da se razmislja
izvan stare paradigme u kojoj je gotovo sav prostor stavljen na raspolaganje
neefikasnom i skupom individualnom motoriziranom prijevozu i grad je pravljen po
mjeri automobila umjesto po mjeri ljudi. Ovakva paradigma dobro se vidi u govornom
jeziku mnogih ljudi koji rije€ ,promet” koriste isklju€ivo u kontekstu osobnih automobila
a ,cesta“znadi kolnik” (,tramvaj smeta prometu®, , pjeSaci zaustavljaju promet®, ,vozaci
moraju paziti na bicikliste, ...).

Omisalj ™

Slika 1: zeleni val
u Zagrebu: 20 m
Sirine nije malo
prostora, ali je od
toga 80%
stavljeno na
raspolaganje
autima.
Biciklisticka staza
od 80 cm (4%
prostora)
realizirana je
oduzimanjem od
ionako uskog
nogostupa.
Izvor: Davorin
Belamari¢




Postoji joS jedna poveznica izmedu urbane voznje bicikla i cikloturizma. Cikloturizam
najbolje uspijeva u krajevima gdje su uvjeti za voznju biciklom dobri, gdje domace
stanovnistvo takoder svakodnevno koristi bicikl i razumije turiste na biciklu. Tamo se
oni osjecaju dobro dosli.

Razvoj rute EuroVelo 8 moze povezati Trogir i Split na nacin da ljudi iz Splita mogu
npr. oti¢i na kupanje u Kastela ili na posao u Zrac¢nu luku i sl.

6. Neki primjeri rjeSenja biciklistiCke infrastrukture

U urbanim podrucjima tipiCni su izazovi ograniCen prostor. RjeSenja se moraju traziti u
efikasnijoj preraspodjeli prostora. Osobni automobili su daleko najneefikasniji korisnici
javnog prostora i brojni gradovi ih sve viSe ograniCavaju u gradskim sredistima.

lzvan grada su tipi¢ni izazovi premostenje neke prometno kriticne dionice uz koju je
potrebno izgraditi biciklistiCku stazu ili proSiriti most.

U nastavku slijede fotografije nekih primjera uspjesno izvedenih radova i projekata.

Slika 2: Cesta
broj 16 na izlazu
iz Be€a. Dvije
prometne trake
za motorna
vozila — po
jedna u svakom
smjeru — su
prenamijenjene
u biciklistiCke
staze.

Izvor: Davorin
Belamari¢




Slika 3:
Madarska je
povukla
znacajna
sredstva iz EU
za izgradnju
biciklisti¢kih
staza uz mnoge
ceste. Nazalost
brojne od tih
staza nisu
atraktivne zbog
velike buke koja
dolazi od
prometnice i
biciklisti Cesto
preferiraju
alternativne
puteve Kkoristeci
lokalne ceste s
neznatnim
prometom.
Izvor: Davorin
Belamari¢

Slika 4: Prijelaz
preko Dunava,
Bratislava
Izvor: Davorin
Belamari¢



Slika 5: EU
projekt
greenway
izmedu
Madarske i
Slovacke
Uredenje
kvalitetne
biciklisit¢ke
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Slika 6:
proSirenje
Zeljezni¢kog
mosta
laganom
konstrukcijom
S
biciklistickom
stazom,
Murska ruta,
Austrija

Izvor: Davorin
Belamari¢




Dobri primjeri postoje i u Hrvatskoj.

Slika 7:
biciklisticka
staza uz D306
izmedu Zatona i
Zadra

Izvor: Davorin
Belamari¢

lzgradeno je
6 km
biciklistiCke
staze uz dio
ceste D306
od Virskog
mosta do
Nina i od
izlaska iz
Zatona do
ulaska u
Zadar (Dikla).
Staza se kroz
naselje Zaton
prekida,
obzirom na nedostatak prostora, ali i ovo omogucava atraktivan i znatno sigurniji put
cikloturistima i lokalnom stanovnistvu. Dio od Zatona do Dikla iskoriSten je kao dio
trase rute EuroVelo 8. Put kroz Zaton moguce je i trebalo bi povezati na siguran nacin
vodenjem biciklistickog prometa kroz ulice u Zatonu s neznatnim intenzitetom prometa.
|zvor: Davorin Belamari¢

Slika 8: Nova

biciklisticka
staza uz
drzavnu cestu
D8 izmedu
Turnja i Sw.
Petra izvor:

google  street
view

Staza od 2,5
km svakako
je na
potrebnom
mjestu jer na
tom podrucju
nema
alternativnih cesta sa slabim prometom. Ova kratka staza jo§ ne omogucava
povezivanje vecih cjelina, obzirom da s jedne strane do Filipjakova, a s druge do




SukoS$ana nema alternative cesti D8. Problem je siguran prijelaz s ceste na stazu preko
dvije jako prometne trake (zato ovaj biciklist vjerojatno vozi po kolniku). Problem je i
valovita izvedba staze sa spuStanjem na razinu kolnika kod svakog ulaska u
poljoprivredno zemljiSte $to pokazuje kako su definirani prioriteti: kolni ulaz za aute je
vazniji od kontinuiteta za bicikle.

Nekoliko poveznica na joS neke Hrvatske primjere projekata razvoja cikloturistiCke
infrastrukture, realizirane ili u planu:

Greenway uz Savu kroz Zagrebacku Zupaniju i grad Zagreb, 122 km po Savskom
nasipu http://eko.zagreb.hr/greenway-drzavna-biciklisticka-ruta-br2/2700

Projekt ¢e dati dodatni poticaj razvoju Savske rute i pomocéi da se Zagreb na siguran i
atraktivan nacCin poveze sa Samoborom i ZapresSi¢em.

Sportsko rekreacijska staza Zabok https://cikloturizam.hr/vijesti/predstavljamo-
projekt-grada-zaboka-sportsko-rekreacijska-staza/

Plan buduce rute ZapreSi¢ - Zabok
https://cikloturizam.hr/vijesti/promemorija-s-terenskog-obilaska-buduce-biciklisticke-
rute-zapresic-zabok/

Biciklisticka magistrala otoka Krka“ uz drzavnu cestu D102, od skretanja za Valbisku
do Krka, duljine 15 km. https://otok-krk.org/krk/krcka-biciklisticka-magistrala

Postoje brojni dobri primjeri koji pokazuju da je moguce izgraditi kvalitetnu biciklistiCku
infrastrukturu, ne samo u svijetu nego i u Hrvatskoj. Postoje i primjeri na kojima se
dobro vide mogucnosti za poboljSanja. TipiCne stvari koje se joS mogu unaprijediti su:

e Fokusiranje investicija na mjesta gdje se s najmanjim ulaganjima postize najviSe

e Uvazavanje svih potreba: i urbanih i turistickih; i lokalnih i regionalnih i drzavnih

e Kombiniranje izgradenih staza s drugim prometnim povrSinama u cjelovite rute
Naravno, svaka biciklisticka infrastruktura je poboljSanje, ali treba nadiéi situaciju u
kojoj se biciklistiCke staze izgraduju ,usput” na mjestima i u vrijeme kad se radi neka
rekonstrukcija ceste. BiciklistiCku infrastrukturu treba izgradivati na mjestima gdje je
najpotrebnije i to Sto prije.

7. Financiranje biciklistiCke infrastrukture

Svaka infrastrukturna investicija je relativnho visoka, ali investicije u biciklistiCku
infrastrukturu su vrlo isplative.

U slucaju cikloturizma investicije su relativno male u odnosu na ocekivan dobitak od
povecanog broja turista. Primjer za EuroVelo 8 u Hrvatskoj moZe se naci u akcijskom
planu [6]. Vazno je pritom da se od poCetka jasno razradi cost-benefit analiza i odluci
u Sto se ulaze i s kojim ciliem. Ulaganje u infrastrukturu treba biti promisljeno i
fokusirano, kao dio poslovnog plana.

U sluc€aju investicija u biciklistiCku infrastrukturu u urbanim sredistima radi se o ustedi,
obzirom da je biciklistiCka infrastruktura znatno jeftinija od one za motorizirani promet.
Npr. rekonstrukcija zagrebackog rotora, koja je jednom malom dijelu ZagrepCana
ustedila nekoliko minuta kada voze u vrijeme prometnih guzvi, kostala je oko 45 mil. €.



Potrebna infrastruktura za cijelu rutu EuroVelo 8, koja ima potencijal za prihod od viSe
stotina tisu¢a novih turisti¢kih no¢enja godisnje, kosta oko 20 mil. €.

Osim direktnih usteda na troSkovima odrzavanja cesta, indirektne ustede se ostvaruju
kroz ustedu vremena, poboljSanje zdravlja, smanjenje broja nesreca, povecano
zadovoljstvo i radnu ucinkovitost, te smanjenje emisija i utjecaja na zagadenost
okoliSa. Kad ¢ovjek sjedne na bicikl ,umjesto” u auto, direktno i indirektno Stedi novac
i sebi i zajednici.

Zbog svega toga, izgradnju biciklisticke infrastrukture treba tretirati kao vrlo isplativo
ulaganje, a ne kao trosak.

Najnaprednije drzave EU su to spoznale i djeluju u skladu s time. Suprotno
uvriiezenom misljenju, Nizozemska nema razvijeno urbano koristenje bicikla zbog
geografskih predispozicija i tradicije, nego je to bio ciljani projekt rieSavanja problema
prometnih guzvi i sigurnosti [8].

8. Pitanja nadleznosti i ukljuCenje Sirokog spektra dionika

Biciklisticke rute tipicno prolaze po razliCitim cestama za mjeSoviti promet razliCite
klasifikacije, koje su pod nadleznostima razliCitih upravitelja cesta, u slu€aju
nerazvrstanih cesta JLS-ova, a Zupanijskih i lokalnih cesta ZUC-eva. Dodatna
komplikacija je kad npr. drzavna cesta prolazi kroz naselje — tada su Hrvatske ceste
d.o.o. nadlezne za kolnik, a za biciklisticku stazu JLS. U slu¢aju da ruta prolazi preko
Sumskih puteva ili rije¢nih nasipa tu su jo§ nadlezne i Hrvatske Sume, odnosno
Hrvatske vode, a u slu€aju nasipa hidroelektrana (akumulacijska jezera, rampe na
nasipu i sl.) i HEP. Servisne ceste uz pruge su vrlo Cesto prikladne za vodenije ruta, ali
su dobivanja suglasnosti za koristenje od HZ-a nije jednostavno realizirati.

Zbog ove podijeljene nadleznosti nitko nije nadlezan za rutu u cjelini. MoZe netko
razvijati rutu u smislu trasiranja i promoviranja, ali kad se radi o razvoju rute u smislu
izgradnje infrastrukture, postavljanja signalizacije i odrZzavanja tada sve postaje prilicno
komplicirano.

Dobri primjeri povezivanja raznih resora u izgradnji infrastrukture za cjelovitu rutu
dolaze s Dravske rute u Sloveniji [9]. InaCe, Dravskom rutom kroz Austriju godiSnje
prode oko 170 000 cikloturista i produZenje rute do usca je odli€na Sansa za Hrvatsku.
Od dobrih primjera sustavnog pristupa izgradnji biciklisticke infrastrukture treba
istaknuti primjer ZUC-a Medimurske Zupanije. Biciklisticka infrastruktura se sustavno
planira i kontinuirano nadograduje, a vec¢ postoji vise od 150 km biciklistiCkih staza i
traka u sastavu javnih cesta [10]

Brojni naoko nepovezani pravilnici imaju utjecaj na biciklistiCki promet i infrastrukturu.
Npr. u sklopu javnog savjetovanja u vezi novog Pravilnika o jednostavnim gradevinama
2020. g. predlozeno je da se u jednostavne gradevine uvrste i tipski mostovi do 10 m
raspona, $to bi znacajno olak3alo povezivanije biciklistickih ruta. Prijedlog nazalost nije
prinvacen i to bez ikakvog obrazlozZenja.

Potrebno je razviti svijest o biciklistickim rutama i vaznosti njihovog razvoja i razraditi
standardne procedure koje bi povezale dionike iz razli€itih resora/sektora i omogucile
efikasan rad na planiranju razvoja i izgradnje biciklistiCke infrastrukture.



9. Zakljucak

Izgradnja biciklistiCke infrastrukture izgleda da je jednostavnija tehniCki nego
organizacijski.

Potrebno je nastaviti podizati svijest o potrebi planiranja i koordiniranog razvoja
cjelovite, sigurne i kontinuirane biciklistiCke infrastrukture na svim razinama drzave, te
nastaviti raditi na povezivanju ljudi iz razliitih resora, kako bi se zajedniCki uspjelo
ostvariti potrebne razvojne ciljeve.

Treba biti svjestan Sto Sire slike: spoznati koje su koristi od razvoja odrzive urbane
mobilnosti lokalnog stanovnistva, a koje od biciklistickog turizma, te Sto biciklistiCka
infrastruktura donosi ne samo lokalnoj zajednici, nego i Sirem podrucju. Temeljem toga
treba donositi vazne strateSke odluke u dugoroCnoj prometnoj strategiji Hrvatske i
uvazavati ih u donosenju i provedbi svih relevantnih planova.

Razvoj biciklistiCke infrastrukture, kad se realno sagledaju svi aspekti i utjecaji, nije
troSak nego vrlo isplativo ulaganje. NarocCito kad se kvalitetno planira u suradnji svih
relevantnih dionika i ciljano alocira na mjesta na kojima uz najmanja ulaganja najvise
donosi.
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Sazetak

Prometno planiranje primjenom nacela odrzive mobilnosti uvelike se razlikuje
od dosadasnjeg ,tzv. tradicionalnog pristupa“. Zbog toga se javljaju brojni problemi
vezani uz prihvac¢anje suvremenih standarda razvoja prometnih sustava. Najveci dio
problematike usvajanja i primjene planova odrZive mobilnosti proizlazi iz
neadekvatnog institucionalnog poloZaja tog dokumenta kao temeljnog razvojnog
dokumenta urbanih sredina. Zbog toga planovi odrzive mobilnosti nemaju potrebnu
ulogu u gospodarskom razvoju gradova pa optimalna infrastrukturna i organizacijska
rieSenja ne mogu dobiti zna€aj u realnoj primjeni. Posljedice toga odrazavaju se u
izostanku razvoja prometne infrastrukture i usluga odrzivih oblika prometa te u padu
razine sigurnosti u prometu. Na osnovi analize navedene problematike, europska
metodologija izrade plana odrzive urbane mobilnosti prilagodena je potrebama
Republike Hrvatske. Ta metodologija razvija nove mehanizme institucionalne
potpore, prilagodava dosadasnje navike, pravne okvire te pravila struke potrebama
suvremenog razvoja prometa. PredloZeni metodoloSki okvir obuhvaca nacine



predlaganja optimalnih mjera za unaprjedenje prometnog sustava, kao i nuzne
promjene zakonodavnog okvira.

Abstract

Traffic planning by applying the principle of sustainable mobility is very
different from the previous so-called ,traditional approach”. Therefore, there are many
problems related to the acceptance of modern standards for transport systems
development. Most of the problems of adopting and implementing sustainable
mobility plans arises from the inadequate institutional position of this document as a
fundamental development document of urban traffic. Therefore, sustainable mobility
plans do not have the necessary role in the transport development of cities, so
optimal infrastructural and organizational solutions cannot gain importance in real
implementation. The consequences of this are reflected in the lack of development of
transport infrastructure and services of sustainable forms of transport and the decline
in traffic safety. Based on the analysis of this issue, a methodology of sustainable
mobility plan is adopted to the needs of the Republic of Croatia. It develops new
ways of institutional support, necessary changes in the legal frameworks, ways of
proposing optimal measures for the improvement of the transport system and adapts
existing habits to needs of modern traffic.

1. Uvod

Planovi odrzZive urbane mobilnosti, eng. Sustanable Urban Mobility Plan -
razvojni su dokumenti cjelovitog prometnog sustava na razini lokalne i regionalne
samouprave koji se metodologijom kroz tri temeljna principa, a to su: integracija,
ukljuCivost i evaluacijski mehanizmi razlikuju od dosadas$njih tradicionalnih nacina
prometnog planiranja i projektiranja [1]. Naglasak je stavljen na rije€ ,Odrziv* (eng.
,oustainable®), u smislu odrzivosti druStvenog i ekonomskog razvoja prometnog
okruzZenja koristeci odrzive oblike tehnickih rieSenja u prometu koji se odnose na:

= KoriStenje odrzivih energenata, bilo da je rije€ o ekolo$ki prihvatljivom
pogonskom gorivu ili energetski efikasnom tehni¢kom rjeSenju pogona;

= KoriStenje prostorno ucinkovitih infrastrukturnin i optimizacijskih rjeSenja
prijevoza koja smanjuju zaguSenja najvec¢im dijelom uzrokovana prekomjernim
koriStenjem osobnih automobila.

Slogan ,cesta za vozila“ procesom SUMP-a mijenja se u ,cesta za ljude“ primjenom
odrzivih tehnickih rjeSenja usmjerenih prema koriStenju nemotoriziranih oblika
prometa (pjeSacenje i bicikl), javhom prijevozu putnika, Zeljeznickom prometu te
optimizaciji prometnog sustava u kontekstu cestovnog prometa i koriStenja osobnog
automobila, slika 1.
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Slika 1. Zeljena modalna razdioba dobivena implementacijom mjera dokumenata odrzivog prometnog planiranja
Izvor: Guidelines For developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd edition)

2. Problematika uloge i primjene odrzivog prometnog planiranja u
Republici Hrvatskoj

Razvoj odrzive mobilnosti u Republici Hrvatskoj nailazi na stalne probleme koji
onemogucuju njegovu cjelovitu primjenu ili smanjuju uc€inke donesenih mjera, a to su:

= Nesrazmjer vremenskog planiranja i raspolaganja resursima;

= Prometno planiranje uvjetovano ograni¢enjima postojeée prostorno-planske
dokumentacije;

= Neadekvatan institucionalni zna€aj planova odrZivog prometnog razvoja;

*= Nedovoljna suradnja institucija i dionika te javna legitimnost.

2.1. Nesrazmjer vremenskog planiranja i raspolaganja resursima

Nesrazmijer raspoloZzivih resursa u odnosu na kreirane ciljeve i mjere odnosi se
na previsoko postavljene cilieve koji bi se trebali posti¢i primjenom niza
odgovarajucih mjera. Problematika se javlja u trenu kada neracionalno definirani
ciljevi utjeCu na izbor mjera koje potom ne mogu biti optimalne u odnosu na
mogucnosti sustava (pogotovo financijske) i okruZenja u kojemu ih je potrebno
implementirati. Dosadasnja praksa pokazala je da se tek maniji dio takvih mjera
usvoji. Takoder, ista problematika moze postojati i u drugom slu€aju kada su ciljevi u
odnosu na mogucnosti sustava definirani kao racionalni, ali se njihovo dosezanje
planira provesti implementacijom neracionalnih mjera, tj. tehnickih rjeSenja. lako
zakoni Republike Hrvatske definiraju strateSke razvojne prometne planove kao
okosnice politika, njihova realizacija Cesto se ne provodi prema predvidenom
vremenskom tijeku gdje tek manji dio Zeljenih ciljeva bude i realiziran do kraja
planskog razdoblja uslijed financijskih, imovinsko-pravnih, politickih i drugih problema



kao posljedica spomenutih neracionalnosti. Kljuéni propusti koje moZzemo definirati
su:

= Mijere kreirane bez uzimanja u obzir imovinsko-pravnih pitanja, kada unutar
mjera tj. predloZenih projekata nije objedinjen nacin financiranja pravnog
postupka za rjeSavanje takvih problema, ili kada postoji saznanje da
imovinsko-pravna pitanja neovisno o nacinu financiranja onemogucuju
realizaciju usvojenih mjera u za to predvidenom vremenskom okviru;

= Previsoko postavljeni ciljevi, u smislu realnih mogucnosti njihovog dosezanja
kroz provedbu adekvatno predlozenih mjera (preveliki broj mjera ili prevelika
kompleksnost rieSenja, mjere kreirane uz nerealna ocekivanja njihovog ucinka
i sl.) u odnosu na mogucnosti i potencijal okruZenja u kojemu bi se iste trebale
implementirati.

Neodgovarajuéi vremenski okvir odnosi se na ciljeve koji se donose u dugorocnoj
perspektivi razvoja zbog Cega nije osiguran kontinuitet politicke, financijske i
institucionalne potpore. Takoder, takve mjere izlozene su riziku isplativosti ili
efektivnosti ucinka radi promjene trendova prometne potraznje uslijed djelovanja
drugih faktora koji nisu uzeti u obzir u vrijeme izrade studije (poput primjerice
izgradnje nekog trgovaCckog centra koji mijenja prometnu potraznju odredenog
podrucja).

2.2. Prometno planiranje uvjetovano ograni€enjima postojec¢e prostorno-
planske dokumentacije

Svaki razvojni dokument je u osnovi odreden temeljnim dokumentima i
smjernicama odrzivog razvoja EU-a, ali i nacionalnim strategijama prometnog
razvoja, no izvedba pojedinatnog plana mobilnosti ovisi o specificnim uvjetima
podrucja primjene, pravnom okviru te meduodnosu s drugim razvojnim dokumentima.
Jedan od najveéih problema na koje nailaze inZenjeri prilikom izrade prometnih
studija i planova odrzive mobilnosti u Republici Hrvatskoj jest izostanak koordinacije
izmedu razvojnih dokumenata prometnog planiranja i prostorno-planske
dokumentacije. Preciznije, onemoguceno je planiranje namjene povrsine u sklopu
donoSenja mjera planova odrzive mobilnosti kao jednog od kljuénih zadataka
suvremenog prometnog razvitka i prema opcéim europskim standardima za
dokumente odrzive urbane mobilnosti, slika 2.



Planovi razvoja regija i Zupanija, masterplanovi, projekti urbanog razvoja

Usmyjerenje ciljeva
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Strategijska i sektorska koordinacija ciljeva i mjera
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emisije buke kvalitete zraka energije samouprave

Upravljanje namjenom povrsine / implementacija planova u prostoru

Slika 2. Pozicioniranje Planova odrzZive urbane mobilnosti prema opc¢oj Eltisovoj hijerarhiji razvojnih prometnih
dokumenata Izvor: Guidelines For developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd edition)

Kao zakljuCak gore prikazane hijerarhije, prometne studije opéenito ne bi
smijele biti ograniCene postojecom prostorno-planskom dokumentacijom, $to u
domacoj praksi Cesto nije slucaj. Zbog postojanja takve ovisnosti razvoj prometnog
sustava na podrucju gradova Cesto je limitiran predefiniranom namjenom prostora
Potrebe odrZzivog prometnog planiranja zahtijevaju potpuno suprotan princip u
kojemu mijere razvojnog plana direktno utjeCu na namjenu prostora, odnosno na
promjene u prostorno-prometnoj dokumentaciji koja se treba kreirati u skladu s
(planiranim) znacajkama prometnog sustava. Problemi koji se javljaju radi utjecaja
prostorno-planske dokumentacije na razvoj strateSkih dokumenata odrzivog
prometnog planiranja su:

= Neadekvatna namjena prostora prema prometno-tehnoloskim znacajkama
raspolozive infrastrukture;

= Ograni€enja odrzivog planiranja prometa ako donesene mjere nisu u skladu s
predefiniranim prostornim planom;

2.3. Neadekvatan institucionalni zna€aj planova odrzivog prometnog razvoja

Prethodno prikazana hijerarhija iz koje proizlazi zakljuCak da mjere planova
odrzivog prometnog razvoja sugeriraju prostorno-plansku dokumentaciju a ne
obrnuto (8to je trenutacni slu¢aj u RH) jest Cinjenica koja mora utjecati na njihov
poloZaj u zakonskoj regulativi. Glavna problematika trenutacne pozicije odrZivih
prometnih planova odnosi se na njegovu neobaveznost donoSenja i provodenja
unutar institucionalnog i zakonskog okvira iz ¢ega proizlazi nekoliko problema:

= Suvremeni principi odrZivog prometnog planiranja nisu garantirani;



= Dokumenti odrzivog razvoja prometa Cesto nemaju utjecaja na izmjene i
dopune prostorno-planske dokumentacije;

= Dokumenti odrZivog razvoja prometa nisu izvedeni jedinstvenom
metodologijom prilagodenom potrebama RH koja osigurava standard kvalitete
predloZenih rieSenja;

= Sudionici procesa nemaju obavezu doprinosa i sudjelovanja ¢ime nije
garantirana moguénost jednolikog razvoja svih oblika prometa temeljem ciljeva
i mjera razvojnih dokumenta;

= Dokumenti odrzivog razvoja prometa nemaju jasno razraden financijski plan
usmjeren prema troSkovima implementacije mjera;

= Mjere i razvojni koncepti nisu dovoljno prisutni u javnim rasprava, s tim u svezi
takva rjeSenja Cesto ne predstavljaju legitiman akt doprinosa drustvenom
razvoju.

Trenutacna pozicija planova odrzive urbane mobilnosti u strateSkom planiranju
Republike Hrvatske je medu zakonski neobveznim dokumentima koji medutim
postaju sve popularniji radi mogucnosti povlacenja investicija uz financiranje iz EU
fondova, pa se u tom cilju i donose. No takav pristup ne omoguéava kreiranje i
implementaciju dovoljno kvalitetnih ili provedivih rjeSenja. Opcenito dokumenti
strateSkog planiranja u RH nemaju provedbenu obvezu odnosno ako se oni ne
provode nema nikakvih posljedica za one subjekte koji bi ih trebali provesti .

3. Primjena europske metodologije kreiranja odrzivih prometnih
planova u planerskom okruzenju Republike Hrvatske

U okviru ovog poglavla obradene su moguénosti primjene europske
metodologije izrade dokumenata odrZivog prometnog planiranja a u skladu s lokalnim
potrebama i mogucnostima planerskog okruzenja Republike Hrvatske u kojemu su
zastupljeni prethodno spomenuti problemi. U primjeni metodologije potrebne su
odredene prilagodbe i uskladivanja s planerskim sustavom Republike Hrvatske kako
bi se postiglo racionalno kreiranje mjera, primjena odrzivog prometnog planiranja kao
nacin upravljanja prostorom, promjena formalnog statusa dokumenata odrzivog
prometnog razvoja te na adekvatan nacin identificirali dionici i podijelile odgovornosti
u procesu odrzivog prometnog planiranja.



3.1. Racionalanost kreiranja mjera s obzirom na ograni¢enost resursa

Na osnovu definiranih indikatora prema pojedinom podru¢ju u prometnom
sustavu pristupa se metodologiji identifikacije i prioritizacije elementa u prometnom
sustavu koje je potrebno poboljSati. Problemi se razvrstavaju prema oblicima
prometa kao i vremenskom tijeku izvodenja ¢ime se uklapaju u pojedinu strategiju.
Kao primjer racionalnog kreiranja mjera prikazan je SMART kriterij iz opce
metodologije izrade Planova odrzive urbane mobilnosti prema Eltisu. ,Postavijanje
problema vrsi se za svaki od indikatora kako bi se omogucilo nadziranje razvoja u
smjeru ostvarenja definiranih ciljeva. Definirani problemi moraju biti kreirani temeljem
SMART pristupa koji ukljuCuje karakteristike: specifican, mjerljiv, ostvariv, realistiCan i
vremenski ograniCen. U definiranju problema, a kasnije i mjera poZeljna je
ambicioznost ali vodeci racuna o racionalnosti, identificirajuci probleme za koje se
odekuje da su rjeSivi u okvirima donesenih ciljeva.”’ Engleska kratica SMART
predstavlja glavne znaclajke kriterija koje svaka donesena mjera u odnosu na
detektirani problem mora zadovoljavati, a to su [1] :

S (Specific) — Specificno, mjera posjeduje specificne znacajke te je precizno
definirana u kategorizaciji prometnog sustava;

M (Measurable) — Mjerljivo; predloZzeno rjeSenje mora biti mjerljivo (kao
varijabla ili broj) pomoc¢u kojih bi se mogao pratiti i evaluirati ucinak
implementiranog tehnickog rjeSenja;

A (Achievable) — Ostvarivo; rieSavanje identificiranog problema mora biti
ostvarivo koristeci postoje¢a znanje, resurse i tehnike, te kao plod konsenzusa
izmedu svih sudionika projekta.

R (Realistic / Relevant) — Realisticno / Relevantno; odabir najbitnijih mjera
kao odgovor na probleme koji nepovoljno utje€u na odrZivu urbanu mobilnost,
a njihovo rjeSavanje doprinosi postizanju ciljeva i vizije dokumenta. Nakon
izabrane opSirne liste mjera, one se prioritiziraju na osnovu Cega se kreira
sazeta lista mjera za koju se radi osnovna procjena ulaganja. Prioritizacija
mjera vrSi se u cilju racionalizacije i postizanja njihove Sto vece ucinkovitosti
naspram izvedivosti ¢ime se iz Siroke palete mjera izabiru one za koje je
procijenjeno da ¢e poluciti najbolji rezultat u odnosu ,ulozeno — dobiveno® [2],
grafikon 1.

T (Time-bound) — Vremenski ograni€eno; rjeSavanje identificiranog problema
je definirano u odredenom vremenskom roku koji je racionalan. Pod utjecajem
intenzivne urbanizacije i Sirenja gradova prometna potraznja mijenja se u sve
kra¢im vremenskim periodima zbog €ega je klju¢no prilagoditi vremenski okvir

! Rupprecht, S.; Brand, L.; Bohler-Baedeker, S.; Brunner, L.M.; Rupprecht Consult - Forschung &
Beratung GmbH, Guidelines For developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd
edition), p. 99
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donoSenja kompletnog implementacijskog plana u periodu ne vecem od 10
godina od trenutka razvoja strategije. PostojeCa praksa prometnih studija i
strategija u Republici Hrvatskoj rezultirala je izostankom dosezanja vecine
cilieva radi njihovog definiranja na periode veée od 10 godina. Takva
metodologija pokazala se teSko primjenjivom u praksi radi potrebe za
prevelikim ulaganjima koja iziskuju mjere kojima bi se odredeni ciljevi trebali
doseci, kao i drugih institucionalnih prepreka. Zbog toga je nuzno izbjeci takvu
praksu kroz kreiranje racionalnih ciljeva koji prate vremenski tijek donoSenja i
implementacije mjera [3]

UCINKOVITOST

&
Unaprijediti

pjeSacka raskrizja ’ CILJ
na prioritetmim

ceslama

MM-plan
Mjera Mjera
Mjera
Mjera
Mjera

Mjera
IZVEDIVOST

Grafikon 1. Odnos ucinkoviitosti i izvedivosti raznih mjera u cilju dosezanja prikazanog cilja Izvor: CH4LLENGE
Measure selection Manual — Selecting the most effective packages of measures for Sustainable Urban Mobility

Plans

3.2. Odrzivo prometno planiranje kao nacin upravljanja prostorom

Tipovi rjieSenja mogu se svrstati u sljedece Cetiri kategorije (prema prioritetima)

koje odreduju karakter pojedinih mjera [4]:

Upravljanje namjenom prostora: tehnologija provodenja ovakvih mjera u
domeni je prometnog planiranja u podrucju upravljanja prometnom potraznjom
i strateSkim planiranjem kapaciteta);

Optimizacija: tehnologija provodenja mjera odnosi se na optimizaciju
postojeCeg sustava, entiteta, usluge, procesa i dr.);

Rekonstrukcija: tehnologija provodenja mjere odnosi se na rekonstrukciju
postojeCeg objekta, sustava, entiteta, usluge, procesa i dr.);

Izgradnja: tehnologija provodenja mjere odnosi se na izgradnju novog objekta,
sustava, entiteta, usluge, procesa i dr.).

Iz navedene podjele vidljivo je kako se mjere izgradnje nalaze na posljednjem

mjestu prioriteta u odnosu na glavni koji se odnosi na mjere upravljanja prometnom
potraznjom i namjenom prostora. Najvaznije je istaknuti da su takve mjere trenutaéno
teSko provedive u postojecim formalno-pravnim okvirima planerskog okruzenja
Republike Hrvatske, te ih je potrebno tek uvesti u proces prometnog planiranja. One
Cine temelj i srz odrzivog urbanog razvoja jer neposredno utjeCu na realizaciju i
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postizanje cilieva prometnog planiranja, Sto je medu ostalim definirano i Eltis
metodologijom. Njihov utjecaj na promet vrlo je velik jer se odnose na generiranje i
priviacenje prometnih tokova temeljem aktivnosti koje proizlaze iz namjene povrsine.
Konkretna upotreba mjera upravljanja prostorom prilagodena potrebama RH provodi
se prema mjestu djelovanja. Mjere prema mjestu djelovanja podijeljene su na sljedeci
nacin [4]:

» Infrastuktura: mjere koje se odnose na infrastrukturne zahvate;

= Upravljanje procesom i uslugom: mijere koje se odnose na tehnologiju
prometnog procesa i usluge;

= Vodenje prometa i regulativa: mjere koje se odnose na procese upravljanja
prometom (eng. traffic menagment), prometnu signalizaciju te regulativu;

= Stavovi i navike korisnika: mjere koje se donose u cilju ostvarenja stavova i
navika korisnika vezanih uz odrzivu urbanu mobilnost, primjerice mjere koje se
odnose na promociju odrzivih oblika prometa, smanjenje emisije Stetnih
plinova itd.;

= Upravljanje sustavom naplate: mjere koje se odnose na tehnoloska i tehniCka
rieSenja sustava naplate.

3.3. Zakonodavni okvir odrzivog prometnog planiranja

Jedina garancija kojom bi planovi odrZzivog prometnog razvoja zazivjeli u
redovitoj praksi strateSkog prometnog planiranja Republike Hrvatske jest njihovo
uvrStavanje u obavezne razvojne dokumente temeljem zakona. Problematika
neobaveznosti provodenja dokumenata odrzivog prometnog razvoja uslijed €ega
dolazi do izostanka kvalitetne institucionalne suradnje susreCe se i u drugim
zemljama radi ¢ega je u sklopu platforme Eltis kreiran pristup rieSenju kroz Cetiri
razine akcije, slika 3.

1. Informiranje 2. Inicijativa 3. Institucionalna 4. Zakonodavni okvir
Jasno i razumljivo potpora

definirati SUMP Kreirati stabilni sustav koji Omogudéiti uvodenje Uginiti planove odrzive
Komunicirati prednosti bi podupirao te poticao naplate naknada vezanih mobilnosti obveznim za
odrzivog planiranja gradove u razvoju i primjeni uz upravljanje prometom provedbu na temelju
Osnovati nacionalnu odrzive mobilnosti nacelima odrzive zakonskog okvira
platformu SUMP-a mobilnosti

Slika 3. Razine akcija u cilju prihvacanja i definiranja koncepata odrzivog planiranja u zakonski obavezne
dokumente

Izvor: Guidelines For developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd edition)



3.4. Identifikacija dionika i podjela odgovornosti

Podjela nadleznosti i odgovornosti jedan je od najvaznijih oblika unutarnje
institucionalne suradnje izmedu dionika. U dosadasnjoj praksi SUMP-ova i sli¢nih
projekata u RH, kao ozbiljan problem pokazao se izostanak kvalitetne organizacije
kojom bi se nedvosmisleno podijelila nadleznost odnosno odgovornost nad
provodenjem mijera. Kvalitetna institucionalna suradnja iz koje proizlazi podjela
nadleznosti izmedu dionika presudan je faktor u izradi plana financiranja i
implementacije mjera. Kvalitetna institucionalna suradnja iz koje proizlazi podjela
nadleznosti izmedu dionika presudan je faktor u izradi plana financiranja i
implementacije mjera. Tome mora prethoditi aktivno sudjelovanje nadleznih institucija
i politicka volja u donoSenju mjera kako bi mogao biti postignut konsenzus oko
donesenih mjera nakon Cega se mozZe podijeliti nadleznost nad njihovim
provodenjem [5]. Velika zamka u implementaciji mjera moZzZe biti izostanak
sudjelovanja pojedinog sudionika u procesu (s namjerom ili radi organizacijskog
propusta) koji je odgovoran nad nekim podsustavom ili oblikom prometa bez kojeg se
kompletan integritet odrzivog planiranja dovodi u pitanje. Zbog toga je koncept
institucionalne suradnje (slika 4) takoder potrebno pravno i metodoloski regulirati kao
i sam dokument odrzivog prometnog razvoja.

Iyelo za
planiranje

SUMP-a

Slika 4: Kategorizacija organizacija prema Ruprecht Consultu 2016. Izvor: CH4LLENGE Prirucnik o
institucionalnoj suradnji
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4. Zakljuéak

Cilj prilagodavanja metodologije odrzivog prometnog planiranja planerskom
okruZenju gradova Republike Hrvatske jest rjeSavanje najvaznijih problema koji
trenutaCho onemogucavaju prometni razvoj hrvatskih gradova u smjeru prometne
odrzivosti. Najvazniji problemi utvrdeni kroz dosadasnju praksu utvrdeni su u nekoliko
podrucja. Prvo je nesrazmijer financijskih i materijalnih resursa i Zeljenih ciljeva i
mjera definiranih u prometnim planovima. Slijedi neodgovarajuéi vremenski okvir
strateSkog planiranja koji ne odraZava realne potrebe prometnog sustava. Znacajan
je i problem ograniCenih moguénosti razvoja SUMP-ova uvjetovan postojeéim
prostorno-planskim dokumentima te neodgovarajuéi polozaj SUMP-a u zakonskoj i
institucionalnoj regulativi RH. Uz to prisutna je i neadekvatna institucionalna potpora i
suradnja izmedu dionika a poseban problem je i nedostatak edukacije javnosti o
konceptima odrzive urbane mobilnosti ¢ime se dovodi u pitanje legitimnost SUMP-a.

Uklanjanje ili minimalizacija navedenih problema osigurana je europskom
metodologijom koja definira principe i radnje koje ureduju odnos sudionika u procesu
odlucivanja $to se pogotovo odnosi na donositelje odluka te nositelje provedbe mjera
u realnom sustavu.

Metodologijom koja se odnosi na kreiranje, izbor te implementaciju mjera
definirane su nadleznosti i odgovornosti nad svakom mjerom pojedinacno, a njihov
izbor mora zadovoljavati opisane kriterije racionalnosti i ucinkovitosti. Prilagodena
metodologija takoder postavlja kriterije prema kojima se koncept odrzivog prometnog
razvoja uvrStava u zakonski okvir €ime postaje dio obaveznih strateSkih te
implementacijskih dokumenata. Na taj nacin se u svim podrucjima osigurava
provedba razvojnih dokumenta uskladena s potrebama i mogucnostima lokalne
samouprave. Ujedno, takav redefinirani zakonski okvir omogucuje da se planovima
odrzivog prometnog planiranja sugerira kreiranje prostornih planova ¢ime se rjeSava
postojeCi problem Sto sadasSnja zakonska ograniCenja utjeCu na strateske ciljeve i
kreiranje mjera ograniCavajuéi prostor odluCivanja prema postoje¢oj prostorno-
planskoj dokumentaciji. Takav princip je suprotan dobroj europskoj praksi koja
definira upravljanje namjenom prostora kao jednom od glavnih znacajki mjera odrzive
mobilnosti. Namjena prostora iznimno utje€e na promet i kao takva mora biti predmet
upravljanja prijevoznom potraznjom kao jednom od mjera za postizanje ciljeva
odrzive mobilnosti.
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SAZETAK:

Buduéa drzavna cesta DC403 od &vora “Skurinje” do luke Rijeka, nakon
izgradenog isto€nog prikljucka sa rijeCke zaobilaznice (DC 404) epohalni je projekt.
Predstavlja novu, izravnu i brzu vezu rijeCke obilaznice s lukom Rijeka, odnosno s
planiranom tzv. Zagrebackom obalom. U sklopu Gateway projekta predvideno je
proSirenje kapaciteta rekonstrukcijom za buduci kontejnerski terminal za kojeg je
potrebna suvremena prometnica koja bi ga najkra¢im putem povezala na rijeCku
obilaznicu i na europsku mrezu autocesta. Opseznost zahvata, predvideni troSkovi
izgradnje i poslovicno kaSnjenje uz neizbjezne dodatne troSkove svrstavaju ovu
prometnicu u kategoriju najskuplje cestovne investicije u Hrvatskoj. Radovi na njezinoj
izgradnji sluzbeno su otpoceli, a Europski fond za regionalni razvoj koji u projektu
participira s 85 posto troSkova uvjetuje postivanje roka zavrSetka radova u 2023.godini.
Izgradnjom drzavne ceste DC 403 izbjeci ¢e se kolizija teSkih teretnih vozila i lokalnog
prometa koja nepovoljno utjeCe na razinu prometne usluge i sigurnost sudionika u
prometu u Rije€kom prometnom &voru.

Klju€ne rijeci: Zagrebacka obala, DC 403, sigurnost prometa, gradska logistika.



ABSTRACT:

The future state road DC403 from the junction "Skurinje" to the port of Rijeka, after
the construction of the eastern connection from the Rijeka bypass (D 404) is an epochal
project. It represents a new, direct and fast connection of the Rijeka bypass with the port
of Rijeka, with the planned so called Zagreb coast. As part of the Gateway project,
capacity expansion is planned with the reconstruction for a future container terminal that
requires a modern road that would connect it by the shortest route to the Rijeka bypass
and the European motorway network. The scope of the project, the estimated
construction costs and the proverbial delay, along with the inevitable additional costs,
place this road in the category of the most expensive road investment in Croatia. Work
on its construction has officially begun, and the European Regional Development Fund,
which participates in the project with 85 percent of the costs, requires compliance with
the deadline for completion of works in 2023. The construction of the state road DC403
will avoid the collision of heavy goods vehicles and local traffic, which adversely affects
the level of traffic service and safety of traffic participants in the Rijeka traffic hub.

Key words: Zagreb coast, DC 403, traffic safety, city logistics.

1. UVOD

Buduc¢a matrica drzavnih cesta na rijeCkoj obilaznici u fokusu je interesa glede
spajanja 6vora “Skurinje” i luke Rijeka, nakon izgradenog prikljucka sa rijecke
zaobilaznice (D 404) na isto¢noj strani grada. Nova, izravna i brza vezu rijeCke
obilaznice s lukom Rijeka, usmjerena je prema rekonstruiranoj Zagrebackoj obali. U
sklopu Gateway projekta predvideno je proSirenje kapaciteta rekonstrukcijom
Zagrebacke obale za buduci kontejnerski terminal za kojeg je potrebna suvremena
prometnica koja bi ga najkracim putem povezala na rijeCku obilaznicu, a preko nje na
hrvatsku i europsku mrezu autocesta. Predmetna prometnica ima status conditio sine
qua non {j. ,uvjeta bez kojeg se ne moze“ glede funkcioniranja i prometno tehnoloske
opstojnosti buduéeg kontejnerskog terminala predvidenog kapaciteta od 600 000
kontejnerskih jedinica na godinu, u kontekstu daljinske cestovne logistike. Hrvatske
ceste d.o.o su investitor, a gradevina je situirana u K.O Zamet i KO Stari grad. U
javnosti je manje poznato da istu sudbinu dijeli planirani, buduéi prihvatni terminal za
ukapljeni prirodni plin (LNG) tzv. bunker stanica. Studija je izradena na temelju ponude
prihvaéene od strane EKONERG-a — Instituta za energetiku i zastitu okoliSa d.o.o0. iz
Zagreba kao narucitelja, a izrada je povjerena Pomorskom fakultetu SveuciliSta u
Rijeci, godine 2018. Preciznije, predmet ponude bio je utjecaj na okoli§ za Mjesto za
opskrbu ukapljenim prirodnim plinom — distributivna UPP stanica u Rijeci (LNG
opskrbni terminal) na podru€ju nekadasnje Petrolejske luke kao dijela prostora u
nadleznosti LuCke uprave Rijeka, u segmentu koji se odnosi na pomorski i kopneni
promet. Radi se o lokalnom razvozu pomorskim putem na relaciji izmedu buduéeg
LNG terminala u Omislju i bazena luke Rijeka. Daljnja distribucija LNG plina prema
zaledu predvidena je cestovnim i Zeljezni¢kim putem. Presudnu ulogu u toj logistickoj
mrezi u prometno-tehnoloSkom i sigurnosnom pogledu ima upravo spojna cesta DC
403.



2. PARAMETRI LOGISTICKE DOSTUPNOSTI ZAGREBACKE
OBALE

Povezivanje ZagrebacCke obale na kojoj se u skoroj buduénosti generiraju nove,

velike koliine transportnog supstrata veliki je izazov i sudbonosni korak u prometnom
razvitku na koridoru Vc . U tom kontekstu postoje dvije opcije: cestovno i/ili Zeljeznicko
povezivanje. Realnost je kombinacija oba modaliteta u omjeru koji ¢e odrediti trenutne
trziSne, tehnolo$ke, logisticke i druge okolnosti.
U pravilu, favoriziranje Zeljezni€¢kog prijevoza treba razmatrati na tragu ekonomicnosti,
zastite okoliSa i prometne sigurnosti. Nota bene, promjena odnosa koli€ine supstrata i
transportnog rada u korelaciji cestovnog i Zeljeznickog prometa u korist Zeljeznice,
slijedi politiku svih relevantnih dokumenata i preporuka prometne politike (Bijela knjiga
EU, Strategija prometnog razvoja RH, 2014. i dr.) Nazalost, pristup Zeljeznicom
RijeCkom Iu¢kom bazenu ograni€en je zbog zastarjelosti prometno-tehnickih
elemenata pruge Rijeka-Zagreb nije u stanju izdrzati sve veci promet. Potrebna
minimalna brzina pruge od 100 km/h dostupna je samo na jednoj treCini pruge, zahtjevi
sustava upravljanja prometom (ERTMS razina 1) i duljine vlaka (740 m) nisu dostizni.
Dvokolosije¢na ravni¢arska pruga Rijeka-Zagreb-Botovo daleka je perspektiva i nju u
smislu razrade predmetnog projekta nije potrebno smatrati relevantnom. Ostaje
dominantna opcija prevoziti teret vozilima tj. cestovnim putem Sto kracom spojnicom
na Autocestu A7 prema Zagrebu i dalje. Udaljenost izmedu navedene RijeCke
zaobilaznice autoceste i oba buduca terminala razli€it je u odnosu na pet ¢vorova koji
zaobilaznicu povezuju s gradskom cestovnom mrezom. Postavlja se pitanje koji od njih
moze pruziti najbolji pristup. Pri tome, treba uzeti u obzir da ¢e isti izbor trase vrijediti i
za buducéi Kontejnerski terminal na Zagrebackoj obali (u sklopu Gateway projekta), kao
i prihvatni terminal za UPP, koji se nalazi u neposrednoj blizini. S ovim scenarijem
trebat ¢e se suociti, kada isti bude realiziran (Spekulativno je prognozirati sudbinu tog
projekta s obzirom na brojne dubioze koje ga prate). U razmatranju mogucih cestovnih
poveznica Cvor Orehovica se moguc¢a opciju, ali s jednosmjernim rezimom
prometovanja prema luci. Dakle, nema ulaza iz luke prema Cvoru, osim prolaskom
preko Rive i spojem D-404 na Cvor Dragu, $to predstavlja dodatno optereéenje ionako
zagu$enog prometa u Centru grada Rijeke. Od preostale Cetiri prometne poveznice, {j.
&vorova Skurinje, Rujevica, Diragje, Matulji nijedan ne mozZe podnijeti poveéan
kumulativni promet teSkih vozila Prihvatnog terminala za UPP i buduceg kontejnerskog
terminala na Zagrebackoj obali. Namec¢u se samo dva moguca rjeSenja: rekonstrukcija
postojecih poveznica RijeCke zaobilaznice i luckih terminala ili izgradnja jedne nove,
visokokapacitivnhe prometnice. Na zapadnom dijelu to je cesta D-403, koja ima svoj
izgradeni pandan na isto¢noj strani rijeCke aglomeracije tj. cestu D-404.
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Treba naglasiti da su postojece gradske prometnice koje gravitiraju buduéim
terminalima (OsjeCka, Vukovarska, Zvonimirova...) preopterecene veé i sadasnjim
prometom. Primjerice, PGDP (prosjecni godisnji dnevni promet) u Zvonimirovoj ulici
posljednjih godina iznosi oko 27 000 vozila. Prema Metodi HCM na zapadnom dijelu
Grada razina usluznost krece se od D do E, dakle na granici je saturacije. |1z tog razloga
Drzavna cesta D-403, predstavljat ¢e izravnu vezu obilaznice i luke, a uz to ¢e imati



funkciju kao jo$ jedna nova gradska prometnica za povezivanje naselja Skurinje —
Podmurvice — Mlaka pa ¢e se tako skratiti duljina putovanja i rasteretiti postojeci
promet unutar gradske mreze. Izgradnjom drzavne ceste D-403 izbjeci Ce se kolizija
teSkih teretnih vozila i lokalnog prometa koja nepovoljno utje€e na razinu prometne
usluge i sigurnosti sudionika u prometu, kao i na negativne posljedice prema okolnom
prostoru prekomjernom bukom, vibracijama i ispusnim plinovima.

3. PROMETNO-TEHNICKE KARAKTERISTIKE DC 403

Dakle, idealna pozicija za povezivanje RijeCke zaobilaznice s novim i postojecim
lu¢kim sadrzajima upravo je Cvor Skurinje. Slijedom nastavka realizacije ideje izravnog
cestovnog povezivanja zapadnog dijela RijeCke zaobilaznice s luCkim postrojenjima,
izradena je Studija izvodljivosti za drzavnu cestu D-403 (Hrvatske ceste, d.o.o.;
Trafficon, Zagreb; Prourbe, Budapest). PredloZena su tri rijeSenja, varijante 1A, 1B i
2B. U sva tri sluéaja spoj na évor Skurinje izveden je kao trokraki kruzni tok s desnim
skretaCima na sva tri privoza. Takoder je i tunel Podmurvice identi€nog popreénog
profila za sve tri varijante. Sastoji od tri vozne trake od kojih jedna traka vodi od ¢vora
Skurinje do luke, dok druge dvije vozne trake vode od luke prema &voru Skurinje.
Glede Cinjenice da se radi o vrlo zahtjevnom terenu i uzduznom nagibu vec¢em od 4 %
te velikom broju teSkih teretnih vozila dodana je jedna traka radi bolje protoCnosti
tunela prilikom svladavanja uspona. Ova Cinjenica ide u prilog dostupnosti cestovnog
prijevoza UPP-a s obzirom da se oCekuje povecani udio ove kategorije prijevoznih
entiteta na poCetnom dijelu buduceg transportnog itinerara. U fazi idejnog projektiranja
iskristalizirala su se tri varijantna rjeSenja tj. trase radnih naziva 1A, 2A i 2B, prema
studiji Rijekaprojekta.



Slika 3: Prikaz varijantnih rjeSenja na ortofoto karti, (izvor: Rijekaprojekt) iz Studije
izvodljivosti za drzavnu cestu DC 403 od ¢vora Skurinje do luke Rijeka, Hrvatske
ceste, d.o.o., Zagreb

Glede lokalne gradske logistike, treba akceptirati postojeée gradske prometnice
(Osjecka, Vukovarska, Zvonimirova...) koje su na stupnju saturacije ve¢ i sa sadasnjim
prometom. VrSna dnevna opterecenja na gradskoj mreZzi kre¢u se izmedu 60 i 70 tisuca
vozila. 1z tog razloga svako novo izvoriste/odrediste novoizvedenih prometnih tokova
narusava optimalni balans izmedu ponude i potraznje za kapacitetima, poglavito teskih
teretnih vozila. Drzavna cesta DC 403 ée stoga predstavljati izravnu vezu obilaznice i
luke, a uz to imati i funkciju kao jo$ jedna nova gradska prometnica za povezivanje
naselja Skurinje — Podmurvice — Mlaka jer ¢e se s nje izvesti i spojevi na Zvonimirovu
i BaraCevu ulicu, pa ¢e se tako skratiti duljina putovanja i rasteretiti postojeéi promet
unutar gradske mreze.

Trasa prometnice DC 403 ukljuCujuéi spojeve na postojeée ulice nalazi se u
Prostornom planu uredenja Grada Rijeke (SluZzbene novine broj 31/03, 26/05 i 14/13)
i Generalnom urbanisticCkom planu Grada Rijeke (Sluzbene novine broj 07/07 i 14/13;
Sluzbene novine grada Rijeke 8/14). U dosadasnjem postupku razrade projektne
dokumentacije, nakon izrade idejnog rje$enja, izradena je Studija utjecaja na okoli$
(Rijekaprojekt, travanj 2006. g.), te je proveden cijeli postupak procjene, javni uvid i
javna rasprava. Temeljem izmjena i dopuna lokacijske dozvole, u sklopu zahvata
drzavne ceste DC 403 predvidene su &etiri faze izgradnje. Raskrizje u évoru Skurinje
na obilaznici Grada Rijeke, prva je faza Projektom je predvideno kao kruzno



jednotracno raskrizje s tri privoza vanjskog polumjera od Rv=20 m i unutarnjeg
polumjera od Ru=13,5 m. Na svakom od privoza omogucen je direktan prolaz izvan
kruznog toka za desne skretace. U kruznom raskriZju su primijenjeni tehnicki elementi
koji zadovoljavaju racunsku brzinu od 30 km/h, a na prilaznim rampama brzinu od 50
km/h. Kruzno raskrizje ima tri prikljucka. Polumjer vanjskog ruba iznosi Rv=20 m,
polumjer unutarnjeg ruba iznosi Ru=13,5 m, dok je radijus srediSnjeg otoka R=12 m.
U vertikalnom smislu os vanjskog polumjera se u stacionazi 0+000,00 pocinje uspinjati
pravcem nagiba 3 %. Slijedi pad od 3 % te se nakon toga opet pocinje uspinjati sa 3%.
Ovi nagibi nivelete povezani su s konveksnom vertikalnom krivinom polumjera R=450
m i konkavnom vertikalnom krivinom R=450 m. Druga faza predvida izgradnju trase od
évora ,Skurinje* do raskriZja sa spojnom cestom i rekonstrukciju Zvonimirove ulice u
ukupnoj duljini od 2776 m. Na glavnoj trasi ceste predvidena je izgradnja tunela
.,Podmurvice” duljine 1263 m. Prolazi ispod istoimenog gradskog kvarta od spoja na
&vor Skurinje do izlaznog portala ispod Zvonimirove ulice, te ima tri prometne trake s
dvosmjernim prometom, duljine 1263 m. Nastavno, slijedi izgradnja vijadukta ,Mlaka“
duljine 144 m. Tre€a faza izgradnje cjelovitog projekta predvida izgradnju raskrizja sa
spojnom cestom za Zvonimirovu ulicu, odnosno kontejnerski terminal na Zagrebackoj
obali. Cetvrta faza obuhvaca izgradnju sjevernog kolosijeka Zeljezni¢kog podvoznjaka
.Piopi“. Na obradenim dijelovima trase predvidena je cestovna rasvjeta, ugradnja
prometne opreme i signalizacije te kabelske kanalizacije, $to je obradeno u posebnim
dijelovima glavnog projekta.

s ‘ DC 403 - FAZE [ZGRADNJE { GRABEVINSKE DOZVOLE }
A\

FASAZ 1, RASKRIZIE U CVORU SKURINJE NA OBILAZNICI GRADA RIJEKE

22X 2. TRASA OD CVORA "SKURINJE
SPOJNA GESTA | REKONSTRUKGLIA ZVONIMIROVE ULIGE

504 3. TRASA OD RASKRIZIA SA SPOJNOM CESTOM
00 KONTENERSKOG TERMINALA

Slika 4: Gradevinski projekt (Prometna oprema i signalizacija) Drzavne ceste DC 403
od ¢vora Skurinje do Luke Rijeka, Elipsa-S.Z, d.o.o., Zagreb, 2018.



Priprema radova i organizacija gradilista je u tijeku. |zvode se radovi uklanjanja,
odnosno ruSenja objekata preostalih od izvlastenja zemljista. Potrebno je ukloniti
sedamdesetak stambenih jedinica i gospodarskih objekata, napustenih tankova od INA
rafinerije i dr. U cjelini opsezZnost zahvata, predvideni troSkovi izgradnje i posloviéno
kasnjenje uz neizbjezne (oCekivane?) dodatne troSkove svrstavaju ovu prometnicu u
kategoriju najskuplje cestovne investicije u Hrvatskoj. Radovi na njezinoj izgradnji
sluzbeno su otpoceli, a Europski fond za regionalni razvoj koji u projektu participira s
85 posto troskova uvjetuje postivanje roka zavrSetka radova u 2023.godini.

4. OSVRT NA STANJE SIGURNOSTI PROMETA U GRADU
RIJECI

Opcenito, razvidni su trendovi povecCanja stupnja sigurnosti prometa u
Primorsko-goranskoj Zupaniji i gradu Rijeci, na dugoro¢noj razini. Tijekom 2020.
godine na podrucju Policijske uprave primorsko — goranske do$lo je do povecanja
broja prometnih nesrec¢a sa poginulim osobama (5,9 %), dok je broj prometnih nesrec¢a
kako sa ozlijedenim osobama tako i materijalnom Stetom smanjen i to sa ozlijedenim
osobama za 10,7%, a s materijalnom Stetom za 20,58%. Ukupan broj prometnih
nesre¢a na podruc¢ju PU Primorsko goranske tijjekom 2020. godine je smanjen za
18,4% (sa 3115 na 2704). Broj smrtno stradalih tijekom 2020. godine je povecéan (21)
u odnosu na 2019. godinu (17) Sto u postotku iznosi + 23,5%. Broj teze ozlijedenih je
smanjen za 3,9% (sa 207 na 199), te lako ozlijedenih za 12,7% (sa 569 na 656).
Istovremeno krajem 2020. godine u odnosu na 2019. godinu evidentirano je povecéanje
broja registriranih vozila sa 176.957 na 178.715, te smanjenje ukupnog broja vozaca
sa 180.004 na 179. 032 vozaca.Tijekom 2020. godine zabiljeZeno je 2.704 prometnih
nesreca $to je manje za 611 nesreca ili 18,4% u odnosu na 2019. godinu, kada je
zabiljezeno 3.315 prometnih nesrec¢a. Od ukupnog broja prometnih nesrec¢a 620 ili
22,9% (691 ili 20,8%) je s nastradalim osobama, s poginulim osobama evidentirano je
18 (17) prometnih nesreca, s ozlijedenim osobama 602 (674) i samo s materijalnom
Stetom 2.084 ili 77,1% (2.624 ili 79,2%) prometnih nesre¢a. U tim nesreCama smrtno
je stradala 21 (17) osoba. Ozlijedeno je 768 (859) osoba i to: 199 (207) osoba s teSkim
i 569 (652) s lakim ozljedama. |1z analize lokaliteta prometnih nesreca, a poglavito tezih
nesreca proizlazi da se prometne nesre¢e dogadaju gotovo na svim lokalitetima cesta,
a povecan broj istih je na dionicama cesta gdje je intenzivniji promet, iz Cega proizlazi
da su za nastajanje prometnih nesre¢a najvec¢im dijelom (87,1%) odgovorni vozaci,
dok se cesta i vozila javlja kao uzro¢nik prometnih nesre¢a u malom postotku. Ako se
analiziraju nastradale osobe u tim prometnim nesre¢ama broj poginulih osoba tijekom
2020. godine povecan je za 4 osobe ili 23,5%, dok je broj tesko i lako ozlijedenih osoba
smanjen i to: teSko ozlijedenih za 3,86% (sa 207 na 199), te lako ozlijedenih osoba za
12,86% (sa 652 na 569). Tijekom 2020. godine u dvije prometne nesrecée sa poginulim
osobama ukupno smrtno stradalo 5 osoba.



Tablica 1: Rasprostranjenost prometnih nesreca po policijskim postajama

UKUPNO PROMETNE NESRECE S: NASTRADALE OSOBE
o | aote | zmao. | oo | 29| G | T | e ||
PPRP RIJEKA 2.000 1.719 -14,1 8 358 1353 8 112 348
PP MALI LOSINJ 139 101 -27,3 3 18 80 3 4 15
PP CRIKVENICA 300 207 -31,0 1 61 145 3 21 55
PP CABAR 27 18 -33,3 - 4 14 - 3 1
PP DELNICE 155 132 -14,8 1 26 105 1 9 26
PP KRK 247 191 -22,7 3 50 138 4 19 49
PP OPATIJA 251 204 -18,7 1 48 155 1 17 44
PP RAB 100 80 -20,0 - 32 48 - 10 28
PP VRBOVSKO 96 52 -45,8 1 5 46 1 4 3
UKUPNO 3.315 2.704 -18,4 18 602 2084 21 199 569

lzvor: IzvjeSce o stanju sigurnosti u cestovhom prometu na podru¢ju PU Primorsko-
goranske, Rijeka, 2021.

Iz prethodne tablice vidljivo je da je ukupan broj prometnih nesre¢a u svim
policijskim postajama smanjen i to: PP Vrbovsko 45,8%, PP Cabar 33,3%PP
Crikvenica 31%, PP Mali LoSinj sa Pl Cres 27,3%, PP Krk 22,7%, PP Rab 20,0%, PP
Opatija 18,7%, PP Delnice 14,8% i Postaja prometne policije Rijeka za 14,1%. Glede
svih relevantnih pokazatelja sigurnosti prometa u odnosu na numeri¢ke iskaze broja
vozila i koli€ine transportnog rada, logi¢an je veliki udio prometa u gradu Rijeci u
odnosu ostatak Zupanije.Sa stajalita uloge i djelovanja policije, uo&eni su odredeni
nedostaci, u pogledu nedostataka cestovne infrastrukture ili neadekvatne prometne
signalizacije, a koji bi mogli utjecati na sigurnost cestovnog prometa. U svim tim
slu€ajevima od strane policijskih postaja upuceni su dopisi nadleznim sluzbama za
otklanjanje nedostataka, $to je od strane istih i u€injeno. U Sirem kontekstu, svoju ulogu
na podrucju Primorsko-goranske Zupanije vise od dva desetlje¢a ima Savjet za
sigurnost prometa. U tom smislu, rezultati njegovog djelovanja prepoznati su i izvan




Zupanijski granica. Realizacija projekta izgradnje DC 403 Cesto je bila i tema u radu
Savjeta, a posebno sigurnosni aspekti Sto €ini okosnicu misije cjelokupnog djelovanja
ovog tijela.

5. ZAKLJUCAK

Zaklju¢no, izgradnjom drzavne ceste DC 403 izbjeéi Ce se kolizija teSkih teretnih
vozila i lokalnog prometa koja nepovoljno utje€e na razinu prometne usluge i sigurnost
sudionika u prometu na zapadnom dijelu gradske cestovne mreze. Takoder, smanijit
Ce se negativne posljedice prema okolnom prostoru prekomjernom bukom, vibracijama
i ispusSnim plinovima. Buduci kapitalni transportni centri: kontejnerski terminal na
Zagrebackoj obali i LNG opskrbni terminal na mikrolokaciji bivse Petrolejske luke,
uvjetovani su ucinkovitom cestovhom logistikom glede protoCnosti i prometne
sigurnosti. Za novi kontejnerski terminal ima sudbonosnu ulogu, jer ne mozZe dobiti
uporabnu dozvoli bez njezine konacne realizacije! U prometno-tehnoloskom pogledu,
oCekuje se veliko povecanje broja cestovnih tegljaca s poluprikolicama i kamionskih
prijevoza opasnih tvari u okviru konvencije ADR. Dionica ceste DC 403 duljine oko 3
km predstavlja svega desetak posto buduée ukupne duljine drZzavnih cesta na podrucju
grada Rijeke (trenutno stanje je 29,44 km). Medutim u buducoj matrici cestovne
dostupnost tj. kompletiranja tzv. RijeCkog prometnog ¢vora u lokalnom i daljinskom
prometu moze se smatrati kljuénim objektom cestovne infrastrukture.
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SAZETAK

Prometna politika grada Varazdina i mjere utvrdene planom urbane mobilnosti
moraju ukljuCivati sve oblike i naCine transporta u cijeloj gradskoj aglomeraciji, kao
8to su javni i privatni promet, putniCki i robni promet, motorizirani i nemotorizirani
promet, pokretni promet i promet u mirovanju. U ovome radu se prikazuje analiza
postojeCeg stanja prometa u mirovanju u gradu Varazdinu. Kroz provedeni anketni
upitnik, odabrana su aktualna pitanja sa kojima se susreéu korisnici javnih
parkiraliSnih povrSina i garaza. Rast koristenja osobnih automobila u urbanom
prostoru urodio je problemom njihovog parkiranja. Velike potrebe za parkiraliSnim
prostorom posljedica su Cinjenice Sto svako osobno vozilo viSestruko vise vremena
provede u mirovanju nego u voznji. U urbanim sredinama potrebno je upravljati i
posebnom vrstom prometa - prometom u mirovanju.

Kljuéne rijec€i: promet, sustav parkiranja, garaze, promet u mirovanju, urbana
mobilnost.

ABSTRACT

The transport policy of the city of Varazdin and the measures determined by the
urban mobility plan should include all forms and modes of transport in the entire
urban agglomeration, such as public and private transport, passenger and freight
transport, motorized and non-motorized transport, mobile and stationary transport.
This paper presents an analysis of the current state of stationary traffic in the city of
Varazdin. Through the conducted survey questionnaire, current issues were



encountered that users of public parking areas and garages encounter. The growth
of the use of passenger cars in urban space has given rise to the problem of their
parking. The great need for parking space is also a consequence of the fact that
every personal vehicle spends many times more time at rest than while driving. In
urban areas, it is necessary to manage a special type of traffic - stationary traffic.

Keywords: traffic, parking system, garages, stationary traffic, urban mobility.

1. UVOD

Pristup prometu u mirovanju je upravljatka briga gradskih struktura, odnosno
prometni problem koji se mora stru¢no percipirati i implementirati kao integralni dio
gradskog prometa. Javni gradski prostor i prostor za parkiranje je vrijedan resurs
lokalne uprave te se prometnom politikom mora saCuvati za koriStenje sadasnjih i
buducih generacija, osobito kada se radi o prometu u mirovanju. Prometna potraznja
je posljedica niza odredenih okolnosti, kao 8to su broj i struktura, stupanj ili vrsta
aktivnosti koja pokrece stanovnike grada, udaljenost mjesta stanovanja od mjesta
rada, zdravstvene za$tite, obrazovanja, zabave, rekreacije i slicno te utjeCu na
duljinu, broj, frekvenciju i trajanje putovanja.

Voza€ osobnog automobila u urbanoj sredini svakodnevno je suofen sa dva
pitanja od znaCaja za njegovu mobilnost, i to: 1) kojom prometnicom i koliko brzo
preéi potrebnu udaljenost kako bi se stiglo na cilj putovanja te 2) gdje propisno
smjestiti automobil?

Ljudski Zivot, posebno urbani, odvija se izmedu dva pola — kretanja i mirovanja.
Kretanje se uvijek dopunjava sa mirovanjem, a ekspanzija koriStenja osobnog
automobila kao prevladavajuceg sredstva kretanja generira sve vece probleme
prometa u kretanju i prometa u mirovanju. Rast koriStenja osobnih automobila u
urbanom prostoru urodio je problemom njihovog parkiranja. Velike potrebe za
parkiraliSnim prostorom posljedica su i €injenice $to svako osobno vozilo visestruko
viSe vremena provede u mirovanju nego u vozniji.

Naime, u pocCetnim fazama razvoja motornog prometa nije se pridodavao znacaj
planiranju i osiguranju prostora za parkiranje automobila jer je u toj pocetnoj fazi
razvoja automobila u gradovima bilo dovoljno prostornih mogucénosti koje su
zadovoljavale potrebe parkiranja. Porastom motorizacije stvorila se dodatna potreba
za parkiraliSnim povrSinama. Problem parkiranja u danasnjem suvremenom svijetu
sve je viSe izrazen. Promet u mirovanju je vrlo vazan oblik prometa, on je Cesto
indikator greSaka ili odsustva prometne politike. Problemi parkiranja u gradovima
razmjerni su veli€ini gradova, koncentraciji stanovniStva i njegovoj motorizaciji.
Utvrdeno je da se osobno vozilo koristi dnevno jedan do dva sata, odnosno ostatak
dana se nalazi u stanju mirovanja. 1z navedenog je razvidno i od velike vaznosti
kvalitetno rijeSiti problem smjestanja vozila kada ona ne prometuju.

RjeSavanju problema parkiranja ne moze se pristupiti selektivnho jer bi takvo
rieSavanje bilo rezultat stanja parkirnih kapaciteta u gradovima koje je Cesto
nezadovoljavaju¢e zbog nerazvijenog ili loSeg pristupa u prometnom planiranju,
projektiranju ili organiziranju parkiranja. LoSe upravljanje parkirnim mjestima uzrokuje
trazenje slobodnog mjesta za parkiranje iz Cega proizlazi povecano prometno
zagadenje, optereCenje prometnog toka i povecava se stres vozaCa Cime se
automatski smanjuje sigurnost u prometu.



Sigurnost pjeSaka u prometu kada je rije€ o prometu u mirovanju vezana je uz
parkirana ili zaustavljena vozila. Svako zaustavljanje ili parkiranje automobila
zahtjeva odredenu povrSinu za takvu radnju na kolnicima ili uli¢nim povrSinama za
parkiranje i ima posebno znacenje za sigurnost prometa jer se automobil ukljuuje u
prometni tok i iskljuCuje iz njega kako bi se ostvarila radnja parkiranja ili zaustavljanja
i prestanak iste. Stoga je takvo manevriranje automobilom element sigurnosti svih
sudionika u prometu.

2. SADRZAJI URBANIH PODRUCJA KAO GENERATORI
PARKIRANJA

Urbana podruc€ja europskih drzava, uglavnom javne povrSine i pjeSacke staze
koriste kao parkiraliSnu infrastrukturu. Svako parkirno mjesto prostorno zauzima od
15 do 35 m?, pri emu prosje¢an vozaé motornog vozila generira dnevnu potraznju
za parkiranjem od 2 do 5 razliCitih parkirnih mjesta. lzgradnjom nove parkirne
infrastrukture te prenamjenom javnih povrSina u parkirne, posebno u gusto
naseljenim urbanim sredistima, pojavila se sumnja u ispravnost takve parkirne
politike. Vodeci se takvom politikom, prometna zagusSenja su rasla te su 30% ukupnih
zastoja i zaguSenja uzrokovana vozilima koja traZze parkirna mjesta.

Poddimenzioniranost mreze, nedostatak prostorne rezerve za dogradnju, razvoj
stambenih Cetvrti i industrijskih zona na radijalnoj mrezi prometnica s ishodistem u
urbanom srediStu uz rastuéi stupanj motorizacije izaziva brojne probleme u urbanim
podrucjima koji zahtijevaju permanentno pracenje i rjeSavanje.

Sadrzaje smjeStene u prostorne strukture urbanog podruc€ja (zone) definira
stupanj atraktivnosti te vrijeme trajanja atraktivnosti. Stupanj atraktivnhosti odredene
zone, s motrista parkiranja, definira se odnosom izmedu maksimalnog broja
jednokratnih zahtjeva za parkiranje u razdoblju trajanja atraktivnosti koji se dogadaju
u zoni i maksimalnog broja jednokratnih zahtjeva koji se ispostavljaju izvan vremena
trajanja atraktivnosti.

Vrijeme trajanja atraktivnosti je razdoblje vremena (tijekom dana, vikenda,
mjeseca, sezone i slicno) u kome korisnici sadrzaja zone zadovoljavaju svoje
zahtjeve. U ovisnosti od vremena trajanja atraktivnosti i stupnja atraktivnosti, sadrzaji
ispostavljaju zahtjeve za parkiranje koji se realiziraju na odredenom prostoru s
brojem parkirnih mjesta koji je ureden i opremljen za parkiranje.

Pri koridtenju cestovnih prijevoznih sredstava, najsloZenije zahtjeve u razmjestaju
mjesta za parkiranje postavljaju putni¢ki automobili. Njihovo koriStenje je neovisno u
vremenu i prostoru. To posebno predstavlja problem kod utvrdivanja broja mjesta za
parkiranje u iznimno atraktivnim dijelovima urbanog podrucja, kao $to su njihova
srediSta, mjesta promjene prijevoza (ZeljezniCke postaje, aerodromi, razna pristanista
i autobusne postaje), radne zone i stambeni dijelovi urbanog podrucja.

Aktualne parkirne reforme vodene su potrebama da zadovolje ciljeve o podizanju
kvalitete Zivota u Europskoj uniji te njezinom generalnom politikom o ciljevima
smanjenja stakleni¢nih plinova. Ostale reforme su ve¢inom koncentrirane i usmjerene
prema poticanju nemotorizirane mobilnosti te smanjenju koriStenja osobnih
automobila. | dok su neka europska urbana podrucja, poput Londona i Stockholma,
naplatom uspjeli smanijiti koriStenje motornih vozila, vec¢ina se ipak okrece kontroli
parkiranja, kao sredstvu smanjenja stupnja motorizacije. Svako putovanje osobnim
vozilom zapoc€inje i zavrS8ava na parkirnom mjestu, stoga je navedena kontrola
parkiranja najbolji nacin. Ostali razlozi zbog kojih je doslo do reformi u parkirnoj
politici vodeni su Zeljom za oZivljavanjem urbanih srediSta te prenamjenom povrsina



za biciklisticke staze i trake, kao i pjeSacke zone. U€inak ovakve parkirne politike na
primjeru europskih urbanih podrucja pokazao se impresivnim te se ocitovao u: 1)
ozivljavanju urbanih sredista, 2) znafajnim smanjenjem putovanja osobnim
automobilom, 3) smanjenjem zagadenja zraka te 4) generalnom podizanju ukupne
kvalitete Zivota.

Medutim, impresivne ucCinke moZe se pripisati tek najrazvijenijim urbanim
podrucjima u Europskoj uniji. Planerski standardi urbanih podrucja jo$ uvijek namecu
minimalne zahtjeve kod izgradnje i unapredenja parkirne infrastrukture. Takoder,
urbana podru¢ja u smanjivanju stupnja motorizacije jo$ uvijek ne provode reforme
ispravno, stoga odredeni broj urbanih podrucja, cijene parkiranja u svojim sredistima
smanijuje te tako stvaraju kontraefekt.

3. PROMET U MIROVANJU U GRADU VARAZDINU

Broj osobnih automobila koji se pokuSavaju dovesti €im blize gradskim
sadrzajima, trgovackim ili poslovnim sredistima sve je veci, a njime se stvara dodatni
prometni volumen koji je Cesto puno veci od kapaciteta prometne mreze. Gradska
infrastruktura nije podlozna velikim promjenama tako da je moguénost povecanja
parkiraliSnih kapaciteta mala, ¢ime se smanjuje mogucnost pronalazenja slobodnog
parkiraliSnog mjesta.

Velika prometna privlaCnost Grada Varazdina i mogucnost dolaska do najuzeg
srediSta automobilom, stambene zgrade koje Cine prvi gradski prsten sa premalim
brojem parkiraliSnih mjesta, Cesto zbog individualnog rastu¢eg prometa osobnih
automobila, potiskuju sve ostale oblike prometnog kretanja, kao $to su javni prijevoz,
biciklistiCki promet i promet pjeSaka. Istovremeno se javljaju negativni ucinci koje
donosi ovakav oblik funkcioniranja prometa, a odcituje se, osim u zaguSenju
prometnica i u oneciScenju okoline ispusnim plinovima, i bukom, smanjivanjem
sigurnosti na prometnicama i povecanju prometnih nesrec¢a i povecanju vremena
putovanja.

PostojeCa strategija uz plan urbane odrzive mobilnosti i politika parkiranja u
gradu Varazdinu dobro se nosi s problematikom nedostatka parkiraliSnih kapaciteta.
Medutim, unato€ tome i dalje se javljaju odredeni problemi, kao $to su povremena
zagus$enja na prometnicama u uzem gradskom sredistu i nedostatak parkirnih mjesta
oko stambenih zona i u uZzem srediStu grada koji utje€u na zivot gradana. Navedeni
problem dovoljno je opseZan i opravdava provodenje istrazivanja u svrhu
ucinkovitijeg upravljanja ulicnim parkiraliSnim mjestima i javhom garazom u Gradu
Varazdinu.

Grad Varazdin se u posljednjih nekoliko godina susrec¢e sa porastom motorizacije,
a samim time i pomanjkanjem javnih parkiraliSnih povrSina za smjestaj tih vozila.
Posljedica je to slabog prometnog i prostornog planiranja u proslosti, malih ulaganja
u javni gradski prijevoz, biciklisticku i pjeSacku infrastrukturu.

Prou€avanjem fenomena parkiranja i aktualnih problema prometa u mirovanju u
gradu Varazdinu stvorene su pretpostavke i ideje za bolje i racionalnije iskoriStenje
trenutnih parkiralidnih kapaciteta i planiranje povrsina za parkiranje u buduénosti.

Sva putovanja automobilom uvijek zavrSavaju parkiranjem. Parkiranje i regulacija
parkiranja nisu samostalne aktivnost, vec ovise jedna o drugoj, a u podrucjima gdje je
parkirna potraznja veca od ponude, nuzna je regulacija putem naplate parkiranja.
ParkiraliSna mjesta u Gradu Varazdinu dostatna su za potrebe gradana i posjetitelja,
iako se javljaju situacije za vrijeme prosje¢nog vrSnog sata ili tijekom odredenih
manifestacija kada su parkiraliSsna mjesta popunjena. Reduciranjem broja uli¢nih



parkiraliSnih mjesta oslobada se prostor za pjeSake, bicikliste ili druge sadrzaje,
poboljSavaju se prometni uvjeti na cesti i poveéava sigurnost svih sudionike u
prometu. Kako je Grad Varazdin tradicionalno poznat kao grad bicikala i pjeSacenja,
nuzno je takvoj vrsti prometa dati prednost jer je takav odrzivi na€in putovanja nacin
da se smanji upotreba osobnih vozila u gradskim putovanjima, a time i broj vozila u
prometu u mirovanju.

Istrazivanje o postojeCem stanju sustava parkiranja u Gradu Varazdinu i
zadovoljstvu korisnika javnih parkiralista i garaza moglo bi doprinijeti boljoj
stanovnika. Velika prometna privianost sredista Grada dovodi do evidentnog
problema kojim je automobil u urbanoj sredini uzro€nik brojnih u€inaka Stetnih za
Covjeka i okolis. Rast koristenja osobnih automobila u urbanom prostoru generirao je
i problem njihova smjestaja ili parkiranja.

Cilj istrazivanja bilo je utvrditi znaajke prometa u mirovanju u Gradu Varazdinu,
izdvojiti nedostatke i probleme, a dobivene informacije korisno iskoristiti. U bliZzoj
buducnosti te informacije mogu pridonijeti planiranju mjera i nacinu rjeSavanja
nedostataka parkiraliSnih mjesta, kao Sto su kvalitetniji javni gradski putnicki prijevoz
u funkciji rjeSavanja problema parkiranja, Park & ride sustav za poticanje odrzive
mobilnosti, dijeljenje automobila kao nacin prijevoza putnika i vracanje ulica
gradanima uz ideju da teZiste uvijek treba biti na unaprjedenju postojeéih sustava u
gradovima kao $to je primjerice moderniji parking menadzment, a manje na izgradnji
nove parkiraliSne infrastrukture. Svrha navedenog istrazivanja bila je ponuditi rjeSenja
i prijedloge za korisnike javnih parkiraliSta i garaza u Gradu Varazdinu, kako bi se
moglo skratiti vrijeme putovanja i traZzenja slobodnog parkiraliSnog mjesta, ¢ime se
poslijedicno poveCava zadovoljstvo korisnika i gradana, smanjuje oneciScenje
ispusnim plinovima i bukom, smanjuje nepotrebna potro$nja goriva, rasterecuju
prometnice i parkiraliSta u uzem srediStu grada.

4. ISTRA?IVANJE KORléTlgNJA JAVNIH PARKIRALISTA |
GARAZA U GRADU VARAZDINU

Kako bi se dobili pokazatelji o dostupnosti i kvaliteti javnih parkiraliSta i garaza u
Gradu Varazdinu provedeno je istraZivanje na uzorku od 523 osobe u trajanju od 50-
tak dana, odnosno od 17. veljaCe do 6. travnja 2020. godine. Za potrebe ispitivanja
formirana je on-line anketa s ukupno 12 pitanja. Anketa je bila anonimna, a pristupili
su joj ispitanici sa podrucja Grada Varazdina i Varazdinske Zupanije koji koriste javna
parkiralista i garaze. Prikupljeni podaci su se koristili iskljuivo u znanstvene i
istraZivacke svrhe, odnosno za potrebe izrade diplomskog rada jednog od autora.

Cilj istrazivanja bio je saznati koliko je ispitanika, tj. korisnika javnih parkiralista i
garaza u Gradu Varazdinu i u Kkojoj mijeri zadovoljno postoje¢im stanjem,
dostupnos$cu i kvalitetom parkiralista te u njihove navike i prijedloge vezane za pitanje
parkiranja vozila.

Anketni upitnik se odnosio na javna parkiraliSta i na javne garaze, pri Cemu je
postavljeno i pitanje o ugrozenosti pjeSaka radi nepropisno parkiranih vozila. U
zadnjem pitanju upitnika ispitanicima je bilo omoguéeno da iznesu svoje prijedloge u
smislu poboljSanja trenutne situacije, kao i osvrt na postojee stanje. Ispitanici su
putem anketnog upitnika odgovarali na sljedeéa postavljena pitanja:

1) Koliko Cesto koristite javna parkiralista u Gradu Varazdinu?; 2) U kojoj mjeri ste
zadovoljni dostupnoséu parkiraliSnih mjesta pod naplatom?; 3) Prilikom parkiranja na
javnim parkiraliStima kojim nacinom plaéanja se naj¢esSée koristite?; 4) Smatrate li



ograniCenje vremena parkiranja u pojedinim zonama naplate dobrom mjerom?; 5)
Koliko Cesto se koristite uslugom javne garaze na Kapucinskom trgu?; 6) Pridodajte
ocjenu vaznosti vlastitih kriterija prilikom odabira parkiranja u javnog garazi na
Kapucinskom trgu!; 7) Ukoliko stanujete u centru grada smatrate li da bi na
parkiraliSnim mjestima koja se nalaze uz stambene objekte u centru grada trebalo
uvesti naplatu parkiranja a stanarima uvesti povlastenu godisnju parkiraliSnu kartu?;
8) U kojoj mjeri nepropisno parkirana vozila ugroZavaju vasu sigurnost kad se
kreCete kao pjesak ili biciklist?; 9) Kako ocjenjujete kvalitetu parkiraliSne ponude na
podru¢ju Grada Varazdina s obzirom na ponudene elemente?; 10) Nemotorizirani
promet (pjesSaci, biciklisti) bi trebao imati prednost u odnosu na motorizirani promet?;
11) Sto bi Vas motiviralo da manje koristite osobni automobil a time i manje koristite
javna parkiralista na podruju Grada Varazdina?; 12) Sto bi predloZili u svrhu
pobolj$anja kvalitete usluge parkiranja u Gradu Varazdinu?

Ovaj rad donosi rezultate istraZivanja u obliku odgovora na anketna pitanja koja su
postavljena ispitanicima, i to putem grafickog prikaza podataka. Ispitanicima se u
anketnom upitniku ponudilo viSe oblika pitanja koja su koncipirana na nacin da su
mogli odabrati; biranje s unaprijed definiranog popisa ponudenih odgovora, ocijeniti
kriterije ili se uz ponudene odgovore omogucio unos vlastitog teksta. U nastavku se
(prema misljenju autora i za potrebe ovog rada) prikazuju rezultati samo najvaznijih
pitanja koja su postavljena ispitanicima, i to putem grafikona

Grafikon 1. Rezultati anketnog pitanja: "Koliko ¢esto koristite javna parkiraliSta u
Gradu Varazdinu?"

Koliko Cesto koristite javna parkiraliSta u gradu
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Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeceg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), Sveuciliste Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 51.

Iz grafikona 1. vidljivo je da od ukupnog broja ispitanika, 36% (188) ispitanika
koristi javna parkiraliSta u Gradu Varazdinu nekoliko puta mjesecno. Vrlo mali broj, {j.
samo 2% (12) ispitanika ne koristi uslugu javnih parkiralista. Samo 17% (89)
ispitanika koristi javna parkiraliSta svaki dan, a to je relativno mali broj pa bi se moglo
temeljem ovog pitanja dodatno razmisliti zasto je samo 89 ispitanika potvrdilo da
koriste javna parkiralita gotovo svaki dan te da li svrha njihovog putovanja utjeCe na
koriStenje javnih parkiraliSta. MiSljenja ljudi i njihove navike su vrlo Cesto razliCite
kada je u pitanju parkiranje automobila, no politika parkiranja je instrument za
upravljanje prometom u gradskoj sredini koji doprinosi iskoriStenju postojecih
parkiraliSnih mjesta i javnih garaza.



Grafikon 2. Rezultati anketnog pitanja: "Prilikom parkiranja na javnim parkiraliStima
kojim nacinom placanja se najCesce koristite?"

Prilikom parkiranja na javnim parkiraliStima kojim
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Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeCeg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), Sveuciliste Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 53.

Na pitanje o nacinu placanja usluge javnih parkiralista ispitanici u najvecoj
mijeri preferiraju pla¢anje mobitelom pomocu sustava m-parking, tako je za njih 69%
(354) to prvi izbor. Na parkiraliSni automat odluc€uje se njih 26% (133), dok maniji broj
ispitanika 4% (21) kupuje tjednu, mjesec¢nu ili godiSnju parkiraliSnu kartu, a samo 1%
(8) ispitanika kupuje parkiraliSnu kartu na kiosku. Dakle, uslugu pla¢anja parkiranja
mobilnim uredajem na svim uli¢nim parkiraliStima i bez obzira na mobilnog operatera
¢ijom se mrezom korisnik sluzi koristi najveci broj ispitanika. Sustav “m-parking” koji
je razvila Hrvatska parking udruga u suradnji s mobilnim operaterima u Hrvatskoj
omogucuje placanje parkinga slanjem SMS poruke na posebne (m-parking) brojeve
koji oznaCuju pojedinu parkirnu zonu. Nema dodatne prijave ili registracije za
koriStenje takve usluge, jednostavnost i brzina su ¢imbenici radi kojih je najveci broj
ispitanika odabrao bas ovaj nacin plac¢anja kojim se Koristi.

Grafikon 3. Rezultat anketnog pitanja: "Koliko ¢esto se koristite uslugom javne
garaze na Kapucinskom trgu?"
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Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeCeg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), Sveucilite Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 55.



Javna podzemna garaza na Kapucinskom trgu jedina je takva garaza u Gradu
Varazdinu a korisnici su na pitanje ,Koliko ¢esto se koriste uslugom javne garaze na
Kapucinskom trgu?“ odgovorili u vrlo raznolikom rasponu koriStenja, pa tako samo
4% (22) korisnika garazu koristi svaki dan, 5% (26) korisnika garazu koristi viSe puta
tiedno, 24% (122) korisnika garazu koristi nekoliko puta mjesecno. Vrlo je veliki
postotak korisnika 27% (139) koji garazu koristi samo nekoliko puta godisnje, 26%
(135) korisnika je odgovorilo da garazu koriste vrlo rijetko, a 14% (73) korisnika
garazu ne koristi. To su postoci koji su vrlo veliki s obzirom na atraktivnost lokacije
garaze smjesStene u centru grada.

Grafikon 4. Rezultati anketnog pitanja: ,Ukoliko stanujete u centru grada smatrate li
da bi na parkiraliSnim mjestima koja se nalaze uz stambene objekte u
centru grada trebalo uvesti naplatu parkiranja a stanarima uvesti
povlasdtenu godisnju parkiraliSnu kartu“?
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Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeCeg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), SveuciliSte Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 64.

Na odgovor vezan za parkiraliSna mjesta koja se nalaze uz stambene objekte
u centru grada podijeljena su misljenja, pa tako ¢ak 44% (215) ispitanika smatra da bi
u takve stambene zone trebalo uvesti naplatu parkiranja a stanarima uvesti
povlastenu godisSnju parkiraliSnu kartu, 28% (138) smatra da to ne bi trebalo uciniti, a
28% (138) ispitanika ne zna odgovor na to pitanje. Stanovnici stambenih zgrada u
centru, suoceni su s parkiranjem na parkiraliSta zgrada od strane drugih gradana koji
Zele biti Sto blize centru grada a ta su parkiraliSna mjesta bez naplate. Prijedlog o
naplati takvih mjesta uz godisSnju povlastenu kartu za stanare mogao bi rijeSiti pitanje
nedovoljnog broja mjesta koja koriste stanari.



Grafikon 5. Rezultati anketnog pitanja: ,U kojoj mjeri nepropisno parkirana vozila
ugrozavaju vasu sigurnost kad se krecete kao pjesak ili biciklist?*
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Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeCeg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), Sveucilite Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 65.

Sudjelovanje pjeSaka u prometu i ugrozavanje istih od strane nepropisno
parkiranih vozila pitanje je na koje su ispitanici ovog anketnog upitnika dali svoja
podijeliena misljenja. Vise od polovice ispitanika, njih 55% (286) smatra da su
povremeno ugrozeni nepropisno parkiranim vozilima kada se krecu kao pjeSaci, 24%
(125) ispitanika smatra da su u velikoj opasnosti od nepropisno parkiranih vozila.
12% (61) ispitanika odgovorili su na ovom pitanje da ih nepropisno parkirana vozila
ne ugrozavaju, a 9% (45) ispitanika smatra da im je svejedno i nemaju stav 0 ovom
pitanju. S obzirom da Prometno redarstvo Grada Varazdina, intenzivno u suradnji sa
koncesionarom i specijalnim vozilom za premjestanje nepropisno parkiranih vozila
radi svakodnevno na premjesStanju vozila koja su parkirana na nacin da ometaju
promet pjeSaka, realno je da rezultati ankete na ovom pitanju u velikom postotku se
odnose na pozitivne odgovore o ugrozenosti pjeSaka od strane nepropisno parkirnih
vozila.

Grafikon 6. Ocjena kvalitete parkiraliSne ponude na podrucju Grada Varazdina s
obzirom na ponudeni element ,cijena“.
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Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeCeg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), Sveucilite Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 66.



Na anketno pitanje o kvaliteti parkiraliSne ponude s obzirom na element cijene,
samo je 3% (14) ispitanika ovaj kriterij ocijenilo sa izvrsnim, 20% (99) ocijenilo je sa
vrlo dobrim, 37% (190) ispitanika je ocijenilo sa dobrim. Cijena je uvijek vazna, pa
tako i kad se radi o parkiranju vozila. Vrlo Cesto su ljudi spremni platiti odredenu
cijenu kako bi svoje vozilo ostavili na parkiraliSnom mjestu, no ima i onih kojima je
cijena jednog sata parkiranja uvijek previsoka, pa je i dosta veliki broj anketiranih u
ovom anketnom upitniku, dakle ¢ak 26% (134) ovaj kriterij ocijenio sa dovoljnim, a
14% (72) je dalo ocjenu nedovoljan. Cijena sata parkiranja od pet kuna na javnim
ulicnim parkiralidtima i isto tako u podzemnoj garazi ipak je jo$ uvijek prihvatljiva za
veci broj ispitanika ovog upitnika.

Grafikon 7. Rezultati anketnog pitanja: ,Nemotorizirani promet (pjeSaci, biciklisti) bi
trebao imati prednost u odnosu na motorizirani promet?*

Nemotorizirani promet (pjesSaci, biciklisti) bi trebao
imati prednost u odnosu na motorizirani promet?

EDa
H Ne

u Ne znam

Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeCeg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), Sveuciliste Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 71.

Na pitanje da li bi nemotorizirani promet (pjesaci i bicikli) trebali imati prednost
nad motoriziranim prometom, veliki broj ispitanika, ¢ak 63% (325) smatra da bi trebao
imati prednost, 21% (110) ispitanika smatra da ne bi trebao imati prednost a 16%
(81) ispitanika ne zna odgovor na to pitanje. PjeSacenje i biciklizam jo$ uvijek nemaju
odgovarajuce mjesto u prometu u Gradu Varazdinu. Ovo pitanje bi svakako moglo
gradskoj vlasti pomoci da se problematika vezana za biciklizam i pjeSacenje pocinje
rieSavati kroz viziju pametnog grada u smislu da se omoguci pjeSacima i biciklistima
bolja prometnu infrastrukturu, na nacin da se najprometnije ulice u centru grada
prilagode pjeSacenju i biciklizmu a ne voznji i parkiranju automobila te bi se time
svakako dala prednost pjeSacima i biciklistima.
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Grafikon 8. Rezultati anketnog pitanja: ,Sto bi Vas motiviralo da manje koristite
osobni automobil a time i manje koristite javna parkiralista na podrucju
Grada Varazdina?“
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Izvor: Gali¢ - Grozaj, S.: Analiza postojeCeg stanja prometa u mirovanju u Gradu
Varazdinu (diplomski rad, neobjavljen), SveuciliSte Sjever, Koprivnica, 2020.,
str. 72.

Sve viSe gradova poboljSanjem javnog prijevoza, povecanjem broja
biciklistiCkih staza i proSirenjem pjeSackih zona nastoji utjecati na smanjenje broja
automobila u svojim sredidtima, pa su tako ispitanici u ovoj anketi potvrdili da bi ih za
manje koriStenje osobnih automobila i javnih parkiraliSta motivirala kvalitetnija
ponuda javnog prijevoza. Cak 43% (217) ispitanika se odlugilo za taj odgovor, 34%
(171) ispitanika smatra da bi manjoj upotrebi automobila doprinijela kvalitetnija
biciklistiCka infrastruktura, 8% (44) ispitanika odlucilo se na odgovor ,Sustav javnih
bicikala®, 10% (50) ispitanika smatra da bi tome pridonijela kvalitetnija pjeSacka
infrastruktura, a 5% (24) ispitanika na ovom je pitanju u odgovoru pod ,Ostalo“ dalo
svoje misljenje, pa su tako neki od odgovora slijedeci; “Nista, automobil koristim radi
potrebe i komocije“, ,NiSta me ne bi motiviralo jer automobil koristim samo kad
moram®, ,Sve pobrojano u prethodim odgovorima®, ,Svi gore navedeni odgovori®,
»oigurno spremiste za bicikle®, ,Iskorijeniti kradu bicikla od strane svih, ali ponajvise
Roma*“, ,Zasti¢enost bicikla“, ,Da se bicikli ne kradu®. Isto kao i kod prethodnog
pitanja, ovi odgovori bi u velikoj mjeri gradskoj vlasti mogli pomo¢i u kreiranju
parkirne i prometne politike tim vise Sto se planovima odrzive urbane mobilnosti
nastoje povecati pjeSacenje i voznja biciklom.

5. ZAKLJUCAK

Promatrajuc¢i promjene u urbanim podrucjima primjecuje se nagli porast uloge
koju ima automobil u svakodnevnom Zivotu. Kada se govori o prometu u mirovanju i
parkiranju kao izravhom produktu prometa u kretanju Cesto se spominju njegove
negativnosti; pove¢an volumen parkiranja, kazne kroz pravne i sigurnosne aspekte,
gubitke vremena za parkiranje, devastacija javnih povrSina zbog parkiranih vozila i
slicno, a rijetko se govori o podrijetlu problema te je stoga promet u mirovanju
pokazatelj odsustva prometne politike.

U dana$nje vrijeme mali broj vozaCa ¢e se odreci udobnosti koje pruza osobno
vozilo. Smanjenje broja vozila koja sudjeluju u prometu u mirovanju je vrlo tesko
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ukoliko se ne napravi reorganizacija prometa u mirovanju i ako se ne utjeCe na svijest
svakog pojedinca koji sudjeluje u prometu. Postojece, uglavhom nezadovoljavajuce
prometne situacije koje su osobe koje su sudjelovale u anketnom upitniku navele
(parkiraliSne povrsine, nacin parkiranja i naplate parkiranja, zabrane parkiranja i
mjesta ograniCenog parkiranja, visoki udio vozila u potrazi za parkiraliSnim mjestom u
prometnom toku, nedostaci javnog gradskog prijevoza, premala mreza biciklistiCke
infrastrukture, obuhvat i rezim naplate te vremenskog ograniCenja Kkoridtenja
gradskog prostora za parkiranje koja nije uskladena, nepropisno parkiranje kao Cesta
praksa koriStenja javnih povrSina, smanjen prostor za pjeSake, slaba prometna
kultura) u urbanoj sredini moguce je unaprijediti boljom organizacijom prometa u
mirovanju.

U sklopu toga treba sagledati niz Cimbenika i uzroka postojeceg stanja prometa u
mirovanju, karakteristike prometnog roka, njegove fluktuacije tokom dana posebno u
vrSnim opterecenjima, lokacije i parkiraliSni kapaciteti, mjere poput zabrane ulaska u
srediSte, mjere restrikcije i tarifne politike naplate parkiraliSnih mjesta prema zonama
koriStenja uz ograni¢eno vrijeme trajanja

Vecina vozaca zeli parkirati svoje vozilo na uliCnim parkiraliSnim mjestima, pa ¢ak
i ako postoji moguénost parkiranja na nekom drugom mjestu. Takva praksa dogada
se i u Gradu Varazdinu. Kada se u obzir uzme visok stupanj izgradenosti centra
grada, loSa prometna politika, ne poticanje javnog gradskog prijevoza i visok stupan;
motorizacije po broju stanovnika, stvori se problem parkiranja. Nezadovoljstvo koje
su iskazale osobe koje su sudjelovale u anketnom upitniku svojim odgovorima,
dobar su pokazatelj i smjer za poboljSanje uvjeta za promet u mirovanju. Planom
urbane mobilnosti utvrdene su smjernice koje su vazne i za promet u mirovanju,
nositelji prometnog sustava trebaju biti nemotorizirani i javni prijevoz pa je time i
glavna hipoteza ovog rada prihvacena.
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