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SAZETAK

Koncept javnih bicikala poznat je ve¢ gotovo pola stoljeca, no tek su se u posljednjih nekoliko
godina, uvodenjem napredne tehnologije, javni bicikli uspjeli nametnuti kao nezanemariv
element prometne i kulturne slike sve veceg broja gradova, prvenstveno europskih. U ovom
Ce se radu prikazati karakteristike sustava javnih bicikala kao nadopune uobicajenim
oblicima javnog prijevoza. Budu(i da je iz dostupne literature vidljivo kako su javni bicikli
rastuci trend diljem svijeta, pokusat ¢u rasclaniti tu pojavu te analizirati mogucénost njihovog
uvodenja u Zagreb. Vec povrsna analiza prometne infrastrukture u Zagrebu pokazat ce da je
ona, prije svega, podredena automobilu, no perspektiva rasta svih troskova Zivota, pogotovo
prijevoza, daje naslutiti da ée sve veci broj gradana biti prisiljen zamijeniti dnevna putovanja
privatnim automobilima nekim oblicima javnog prijevoza. U tom je kontekstu jasna
nuznost upoznavanja zagrebacke javnosti, gradske vlasti i ostalih zainteresiranih partnera
s prednostima i nedostacima javnih bicikala kao mogucim rjesenjem dijela prometnih i
ekoloskih problema u gradu te kao relativno jeftinim i svakako zdravim oblikom alternativnog
javnog gradskog prijevoza, sto je i cilj ovog rada.

KLJUCNE RIJECI
javni bicikli, javni prijevoz, gradski promet, oglasavanje, Zagreb

O javnom prometu i automobilima u Za-
grebu

Javni prijevoz u velikom broju svjetskih
gradova ponovno zadobiva zasluzenu po-
zornost i razvojni prioritet nakon godina
podredenosti automobilu. To uopce ne
iznenaduje buduci da, s aspekta upravljanja
gradom, masovni javni prijevoz ima brojne
prednosti u odnosu na masovnu upotrebu

privatnih automobila. To osobito vrijedi za
gradske centre u kojima sveprisutni auto-
mobili zagu$avaju i usporavaju promet te
svojom bukom i ispu$nim plinovima uvelike
narusavaju kvalitetu zdravlja i zivota grada-
na. Takoder, izrazeni problem u gradskom
prometu je ogromna koli¢ina prostora koje
su automobili tijekom godina uzurpirali
kroz stalno povecanje njima namijenjenih
parkirali$nih i cestovnih povr$ina. Masovni
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je javni prijevoz, poput autobusa, tramvaja i
prigradske Zeljeznice, u pogledu nametanja
prostoru mnogo ekonomicniji, a osobito je
ekonomicniji u pogledu omjera prevezenih
putnika i fosilnih resursa koje trosi. S obzi-
rom na cijenu goriva i druge troskove Zivo-
ta, za ocekivati je da ¢e u narednom periodu
broj putnika u privatnom individualnom
prijevozu biti u znac¢ajnom opadanju. Ostaje
otvoreno pitanje hoce li najavljena obnova i
modernizacija voznih parkova ZET-a i HZ-
a' biti dovoljna da pokrije prometne potre-
be gradana (Vjesnik.hr, 14.1.2008.). Naime,
ZET najavljuje kupnju 200-tinjak novih
niskopodnih autobusa koji bi trebali nado-
puniti, odnosno zamijeniti onih 300-tinjak
koji su sada u prometu. Takoder, popunjava
se i modernizira tramvajski vozni park kup-
njom ukupno 140 niskopodnih tramavaja
te obnovom 50-ak tramvaja starijeg mode-
la (ZET, 2008a). Hrvatske Zeljeznice, pak, u
gradsko-prigradskom Zzeljeznickom prijevo-
zu u Zagrebu upotrebljavaju 10 elektromo-
tornih garnitura, a uz financijsku potporu
Grada Zagreba, u razdoblju od 2007. do
2011., planiraju nabavu 18 novih elektro-
motornih vlakova (Ministarstvo mora, tu-
rizma, prometa i razvitka, 2006:8). Problem,
odnosno nedostatak ovih investicija je u
tome $to se samo povecava i modernizira
vozni park, ali se malo $to ¢ini kako bi se
prometna regulativa u gradu bolje prilago-
dila javnom prijevozu, odnosno kako bi se
brzina i dostupnost javnog prijevoza pove-
¢ala i time javni prijevoz ucinio privla¢ni-
jim, prakti¢nijim i popularnijim izborom.

Nazalost, u Zagrebu ne postoji, za sada cak
ni na deklarativnoj razini, izrazena gradska
politika poticanja javnog umjesto privatnog
prijevoza. Stovise, visoka je cijena karte, od-
nosno mjesecne radnicke iskaznice?, blizu
granice nepriustivosti, sto djeluje suprotno
nuznosti da se smanji udio privatnog auto-
mobilskog prometa u gradu. Naime, pot-
puno je apsurdno da najvecu cijenu pokaza
placaju radnici koji su upravo ona skupina
gradana koju bi najvise trebalo poticati da
u gradu ne upotrebljava automobil. Za us-
poredbu, studenti i umirovljenici imaju
besplatan prijevoz u ZET-u, a to su grupe
koje ionako tek u ogranicenoj mjeri uopce
imaju moguc¢nost upotrebljavati automo-
bil. Konkretnije, statistika pokazuje da se za
oko 56% putovanja na posao i s posla te za
oko 66% putovanja radi obavljanja posla za
poslodavca upotrebljava automobil, dok se
za putovanja za potrebe obrazovanja u 90%
slucajeva upotrebljava javni prijevoz (Pro-
metna studija Zagreba, 1999a). Takoder, u
Zagrebu nepostojanje Park ¢ Ride sustava
ima vrlo nepovoljan uc¢inak na prometnu
sliku u gradu. Putnici koji automobilom do-
laze iz zagrebacke periferije jednostavno su
primorani zagusivati promet u sredistu jer
na mjestima gdje bi bilo zgodno prebaciti se
u javni prijevoz najc¢es¢e nemaju za to ade-
kvatne uvjete. Park & Ride sustav je, inace,
jedan od najjednostavnijih nac¢ina smanje-
nja broja vozila koja dolaze u srediste gra-
da. Princip je sljedeci: uz terminale javnog
prijevoza, kao i uz njegove velike postaje, iz-
gradi se parkiraliste na kojem vozaci, dola-
ze(i iz okolice grada ili iz perifernih naselja,

U Zagrebu su ZET i HZ postali sinonim za javni gradski prijevoz buduéi da su postojece privatne autobusne
kompanije vi$e orijentirane na medugradski i prigradski prijevoz (Presecki grupa, Samoboréek, Mestrovi¢, Caz-

matrans i dr.).

?Mjesec¢na radnicka iskaznica za podruéje Zagreba kosta od 290 do 319 kuna. Za podrucje Zagreba i okolice ta

iskaznica kos$ta od 510 do 760 kuna (ZET, 2008.b).
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mogu parkirati svoje automobile i javnim
prijevozom nastaviti put do gradskog sre-
dista. Time se rjesava i problem nedostatka
parkirnih mjesta u gradskim jezgrama (Ze-
lena akcija, 2008:10). Nadalje, unato¢ sku-
pim ulaganjima, znacajke su javnog prome-
tau Zagrebu i dalje, nazalost, ove: neudoban
je, spor, neredovit, nepouzdan, nefleksibilan
i bu¢an. Moze se slobodno re¢i da je atrak-
tivnost javnog prometa u Zagrebu vrlo mala
ili nikakva, a takva je i vjerojatnost da ¢e bez
znacajnih strukturnih promjena javni prije-
voz, po sebi, uspjesno odigrati svoju ulogu
u rasterecenju prometne situacije u gra-
du. Nazalost, javnim se prometom koriste
uglavnom oni stanovnici koji nemaju dru-
gog izbora, odnosno oni koji nisu u moguc¢-
nosti nabaviti osobni automobil - studenti,
umirovljenici i socijalno ugrozeni. Upotre-
ba sredstava javnog prometa tako najcesce
postaje vise izraz nuzde negoli svjesnog iz-
bora. Odatle i teza: »svaki je korisnik javnog
prometa potencijalni voza¢ automobila«
(Pasari¢, 2002). Retrospektivno, teza o auto-
mobilu kao sredstvu ostvarenja autonomije i
brzine imala je prevladavajucu ulogu u pro-
mociji njegove uporabe. U oglasivackim se
kampanjama nerijetko mogao vidjeti najno-
viji model nekog automobila kako neometa-
no juri kroz urbane i ruralne krajolike; kao
utjelovljenje automobiliteta, automobil je
predstavljan kroz duh slobode, privatnosti,
pokreta, progresa i autonomije (Fincham,
2006:209). Medutim, ispalo je da sloboda
koju je automobil obe¢avao na mnoge na-
¢ine ograni¢ava mnoge druge slobode. Pa-
radoksalno, automobil je postao Zrtva vla-
stitog uspjeha. Kao jedan od najprikladnijih
nacina za sprecavanje »apokaliptickih vizija
gradova u potpunom zastoju, ¢ak i Europ-
ska komisija predlaze promoviranje i poti-
canje upotrebe bicikala (Europska komisija,
1999:9-10).

O biciklima u Zagrebu

Sto se bicikla u Zagrebu tice, to je prijevo-
zno sredstvo koje zauzima tek marginalnu
poziciju u gradskom prometu. Danas po-
stoje¢a mreza od tek nesto vise od 160 kilo-
metara medusobno uglavnhom nepovezanih
biciklistickih staza (Vjesnik, 9.V.2006.) ni-
kako ne zadovoljava trenutne potrebe bici-
klista ni projekcije povecanja njihova broja.
Prije desetak godina manje se od 1% svih
putovanja u Zagrebu obavljalo biciklom
(Prometna studija Zagreba, 1999b), dok se
procjenjuje da se do danas taj udio povecao
do pet puta (Eko-Zadar, 10.V1.2008.). Una-
to¢ takvoj marginalnoj poziciji, ili upravo
zbog nje, biciklisti se u zagrebackom pro-
metu smatraju istovremeno nametljivom i
ugrozenom »vrstome. Indikativni primjeri
takve percepcije dijela javnosti jesu razne
internetske diskusije (npr. tema: Tko ce nas
zastititi od divljih, primitivnih biciklista?, Fo-
rum.hr, 2.VIL.2008.) u kojima se komenta-
ri uglavnom svode na sli¢ne teze: biciklisti
drsko ugrozavaju pjesake na plo¢nicima, a
na kolniku su sami ugrozeni od strane ne-
savjesnih i ponekad agresivnih voza¢a mo-
tornih vozila. Situaciju dodatno otezava va-
ze¢i Zakon o sigurnosti prometa na cestama
(NN 67/2008) koji propisuje da se biciklom
smije voziti isklju¢ivo na oznac¢enim bicikli-
stickim trakama, odnosno $to blize desnom
rubu kolnika na mjestima gdje biciklisticke
staze nema. Medutim, zbog medusobne ne-
povezanosti postojecih staza i mnogobroj-
nih sebi¢no parkiranih automobila na povr-
$inama biciklistickih staza, naprosto nema
uvjeta za pridrzavanje tih pravila. Ocito, u
konkretnim uvjetima zakonskih propisa, za-
grebackog prometa, postojece biciklisticke
infrastrukture i kulture vozaca, biciklisti se
Cesto osjecaju kao uljezi na obje povrsine - i
kolniku, i plo¢niku. Istovremeno, potaknuti
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osje¢ajem potpune slobode koja je inheren-
tna voznji na biciklu, cesto se ponasaju kao
da se prometna pravila, koja vrijede za sve
druge, ne odnose i na njih. Da taj fenomen
nikako nije svojstven samo Zagrebu svjedo-
¢e iskustva londonskih kurira na biciklima
(eng. bike messengers). Prema jednome od
njih, za vozace motornih vozila surova real-
nost, odnosno iskustvo svakodnevne voznje
u gradskim uvjetima ne odgovara ranije
spomenutim obecanjima dobivenim putem
oglasivacke propagande prodavaca automo-
bila. To rezultira frustracijom ciji je jedan
od simptoma rastuca netrpeljivost spram
onih sudionika u prometu koji njima naoci-
gled uzivaju u automobilitetu — spram voza-
¢abicikala. U posljednjih je nekoliko godina
primjetan negativan pomak u nacinu na koji
se percipira bicikliste; bili su smatrani bezo-
pasnima ili, u najgorem slucaju, iritantni-
ma, dok danas danas trpe otvorenu agresiju
od strane motorizirane javnosti (Fincham,
2006:211). Moze se reci da jo$ uvijek vrije-
di ono $to se Adorno jo$ 1942. upitao: »Koji
se to voza¢ nije nasao u iskusenju, prostom
snagom motora, da istrijebi gamad s ulice -
pjesake, djecu i bicikliste?« (Urry, 2006:23).

U tom kontekstu jo$ je nevjerojatnije da ce
se zaista i poduzeti koraci koji se navode
kao nuzni za $to uspjeSnije nametanje bi-
cikala kao sredstva za prijevoz, a ne samo
rekreaciju. Oni, medu ostalim, uklju¢uju:
medusobno povezivanje postojecih bicikli-
stickih staza i prosirenje biciklisticke mreze,
restriktivan redizajn prometne regulacije za
motorizirani promet putem mjera smiriva-
nja i usporavanja prometa (pretvaranje uli-
ca u jednosmjerne, izmjestanje prolazeceg
prometa iz rezidencijalnih Cetvrti na rubne
arterijalne rute, stvaranje slijepih ulica i sl.),
prilagodbu krizanja na nacin da se pruzi
prednost pjesacima i biciklima, integriranje
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i povezivanje bicikala s javnim prijevozom,
osiguranje kvalitetnih parkiraliSta za bicikle,
i na kraju, odlu¢nu i uspjesnu borbu pro-
tiv kradljivaca bicikala (Pucher i Buehler,
2008:18-27). Jednostavno, trebalo bi stvoriti
takav prometni sustav u kojem je automobil
podreden ¢ovjeku, a ne obratno. Kad bi se to
ostvarilo, vjerojatno vise ne bi bila potreb-
na nikakva dodatna kampanja za promociju
bicikla kao prakti¢nog i ekonomic¢nog pro-
metnog sredstva, ali budu¢i da se radi o op-
seznim, skupim, i — za danasnju drustvenu
klimu u Hrvatskoj — nerealnim Zeljama, ne
preostaje drugo nego poduzimati male ko-
rake. Dobar primjer takvog djelovanja je za-
grebacka udruga »Bicikl« koja ve¢ godina-
ma pomocu raznih akcija radi na populari-
zaciji bicikala u Zagrebu. Jedan od njihovih
poznatijih i uspjesnijih projekata poznat je
pod imenom »Biciklom kroz grad: od petka
do petka«. Radi se o stalno dostupnoj mo-
gucnosti besplatne jednotjedne posudbe bi-
cikla kako bi gradani, prije kupnje vlastitog
bicikla, provjerili odgovara li im u svakod-
nevnim putovanjima takav oblik prijevoza
vi$e nego automobil (Bicikl.hr, 30.V.2008.).
Uspjesnost ove akcije dobar je temelj za jed-
nu mnogo Siru i snazniju inicijativu, a to je
uvodenje javnih bicikala u Zagreb na mno-
go 8iroj razini.

O javnim biciklima

U okviru inicijative za smanjenje udje-
la automobilskog prometa u gradovima,
uvodenje javnih bicikala (eng. Public-Use
Bicycles, Smart Bikes, Public Bike Sharing)
zasigurno je dobar korak koji vodi ka una-
predenju kvalitete Zivota u gradu. Javni bi-
cikli su oblik prijevoza koji se, u gradovima
u kojima je uveden, pokazao kao iznimno
popularno prijevozno sredstvo i relativno
jeftin nacin za rjeSenje problema promet-
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nih guzvi. Uz to, za taj se oblik individual-
nog javnog prijevoza moze bez pretjerivanja
re¢i da je jeftiniji i zdraviji od ostalih dok je
tima tipi¢nih gradskih guzvi je dovoljno brz
da bude usporediv s automobilima.’ Nacin
na koji ovi sustavi funkcioniraju razmjerno
je jednostavan, $to ¢u prikazati kombinira-
njem karakteristikd triju reprezentativnih
primjera: Ve'Lib iz Pariza (Ve’Lib Dossier de
presse, 2007), Bicing iz Barcelone (Bicing.
com, 2008) i Bixi iz Montreala (Bixi.ca,
2008). U sva je tri slucaja prije implemen-
tacije projekta provedena iscrpna studija
i temeljita priprema za sustav koja je obu-
hvacala i prilagodbu prometne regulacije i
cestovne infrastrukture. Nadalje, u svakom
od slucajeva potpora javnosti bila je velika
ve¢ od same najave uvodenja. Stovise, paris-
kom je gradonacelniku Vellib bio jedan od
najuspjesnijih projekata koji mu je, medu
ostalim, donio i ponovni izbor za gradona-
¢elnika.

Za pocetak, temelj sustava sacinjava raz-
mjerno gusta mreza od nekoliko desetaka
do nekoliko stotina posebnih postaja za
parkiranje, odnosno unajmljivanje ovih po-
sebno dizajniranih bicikala. Pozeljno je da
mreza ovih postaja bude $to gusca kako bi
udaljenost do bilo kojeg odredista na obu-
hva¢enom podrucju grada bila $to manja.
Osobito je vazno da se takve parkirne po-
staje nalaze u prometnijim dijelovima gra-
da, poput okretista i terminala javnog pri-

jevoza, mjesta krizanja prometnijih linija
javnog prijevoza te posjecenijih javnih pro-
stora poput trgova, trznica i sli¢no. Parisko
iskustvo govori da idealna medusobna uda-
ljenost izmedu najblizih stanica iznosi oko
250 do 350 metara (Ve’Lib Dossier de presse,
2007:2), dok kapacitet svake postaje ovisi o
lokaciji, no uglavnom varira izmedu 15 i 40
parkirnih mjesta. Uvjet koji gradani moraju
zadovoljiti kako bi dobili pravo i moguénost
upotrebe javnih bicikala jest da se registri-
raju pri organizaciji koja upravlja sustavom*
te da plate ¢lanarinu ili pretplatu koja moze
biti dnevna, tjedna, mjesecna ili godi$nja.’
Unajmljivanje se moze obaviti pomoc¢u mo-
bitela ili posebne magnetske ili ¢ip-kartice i
to na bilo kojoj parkirnoj postaji u gradu. Na
njima gradani mogu besplatno unajmiti bilo
koji raspolozivi bicikl na kojemu se mogu
odvesti do bilo koje druge takve postaje u
gradu. Tamo ostavljaju bicikl zakljucan elek-
tronskom bravom, kako su ga prvotno i nas-
li, a racunalni sustav automatski biljezi da je
bicikl vracen i da stoji na raspolaganju dru-
gim korisnicima. Gradani 10 minuta nakon
vracanja mogu ponovno posuditi bilo koji
bicikl, pa tako i onaj koji su maloprije vra-
tili, ako je taj jos na raspolaganju. Pred gra-
danima, osim ovoga, ne postoji neko drugo
ogranicenje dnevnog broja mogu¢ih posud-
bi bicikla. Istovremeno, dok god pojedina
posudba traje najvise pola sata, gradani, po-
vrh ¢lanarine, za upotrebu sustava nece pla-
titi niti kune. Tek cijena posudbe koja tra-
je dulje od pola sata kumulativno raste po,

?Brzina putovanja biciklom u gradu na udaljenosti do 10 kilometara, pogotovo u vrijeme prometne $pice, sigur-
no je usporediva automobilu (haerbe.net: Bicikl u prometu - Commuting, 2005). Naravno, u trajanje putovanja
mora se uracunati i vrijeme provedeno u potrazi za mjestom za parkiranje.

*Postoje tri tipi¢na vlasni¢ko-upravljacka modela za ovakve sustave: mogu biti isklju¢ivo gradski (Bixi), isklju-
¢ivo privatni (Bicing), ili se moze ostvariti neki oblik javno-privatnog partnerstva (Ve’Lib). Ova se problematika

detaljnije razmatra u nastavku teksta.

*Iznos pretplate po gradovima: Pariz 1€/dan, 5€/tjedan, 29€/godina; Barcelona 1€/tjedan, 24€/godina; Montreal

5$/dan, 28$/mjesec, 78$/godina.
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primjerice, 10 kuna za svakih dodatnih pola
sata.® Razlog tome je §to je glavna svrha ovih
bicikala strogo utilitaristicka; javni bicikli bi
trebali biti funkcionalan komplement osta-
lim oblicima prijevoza, dostupan za $to veci
broj putovanja $to veceg broja gradana, a ne
bi se trebali upotrebljavati kao tipican rent-
a-bike servis, za besciljnu rekreativnu vo-
znju, zabavu i slicno. Pretpostavka je da ce
korisnik kojeg ¢eka »kazna« za prekorace-
nje vremena besplatne posudbe’ biti manje
sklon monopoliziranju bicikla te da ¢e bolje
paziti da bicikl §to prije vrati na predvide-
no parkirno mjesto u blizini svog odredista,
gdje ¢e bicikl biti na raspolaganju drugim
putnicima. Kako bi se obeshrabrili kradljiv-
ci koji su »zaboravili« vratiti bicikl, u slu¢aju
nevracenog bicikla od korisnika se napla-
¢uje odredeni depozit koji je osiguran prili-
kom registracije korisnika.® Zbog razmjerno
visoke cijene svakog pojedinog bicikla, koji
pored uobicajene opreme za gradsku voznju
ima i sustav za elektronsko zakljucavanje,
pun iznos cijene bicikla koji bi se naplatio
gradanima koji ukradu ili izgube bicikl bio
bi, za prosje¢ne gradane, vjerojatno preskup
i demotivirajuc. Zato je izuzetno bitno da se
gradane senzibilizira s ¢itavim projektom te
da im se osvijesti potreba ¢uvanja bicikala
od krade i vandala.

Upravo radi borbe protiv vandalizma i
kradljivaca svi su bicikli prepoznatljivog
izgleda te se niti jedan dio bicikla ne moze
odstraniti bez posebnog alata, a ¢ak ni tada
kradljivcima ne mogu mnogo Koristiti jer
dijelovi ovih bicikala nisu kompatibilni niti

s jednim tipi¢nim modelom bicikla. Tako-
der, vec je na prvi pogled jasno da ovi bici-
kli nisu zamisljeni za voZnju po $umama i
poljima, nego samo po gradskom asfaltu. Za
tu su namjenu prikladno opremljeni: imaju
udobno sjedalo, dinamo i svjetla, kosaricu,
blatobrane, iroke kotace, glatke gume i mali
broj brzina. Kao takvi, predstavljaju idealno
sredstvo za lezernu i relaksiraju¢u »utrku« s
automobilima.

O javnim biciklima u Zagrebu

U posljednjih se nekoliko godina diljem
svijeta dogodio pravi procvat sustava jav-
nih bicikala kao komplemenata klasi¢nim
oblicima javnog prijevoza. Iako su javni
bicikli kao koncept poznati preko 40 godi-
na, tek se kroz razvoj tehnologije pronaslo
rjeSenje za problem krada koji se pokazao
fatalnim za ranije pokusaje njihove imple-
mentacije, poput onih u Amsterdamu i Ko-
penhagenu (DeMaio i Gifford, 2004:3). Isti
problem muci prvi i zasad jedini hrvatski
pokusaj trajnog uvodenja besplatnih javnih
bicikala, onaj u Koprivnici. Ovaj visegodis-
nji projekt u Koprivnici jos uvijek traje, a u
borbi protiv vandalizma i krade gradske ¢e
vlasti takoder vjerojatno pribjec¢i naprednim
tehnologijama (Vjesnik, 9.V.2006.). Druga
vazna svrha ovih bicikala, pored uklanjanja
potrebe za kori$tenjem automobila u gra-
du, jest poboljsanje medusobnog nadopu-
njavanja razlicitih oblika masovnog javnog
prijevoza, odnosno zadovoljenje prometnih
potreba koje masovni javni prijevoz nikada
nece modi »pokriti«. Tako bi ovi bicikli bili

¢Formula koja se u Parizu pokazala razmjerno uspjesnom u praksi zna¢i da ukupno 60 minuta posudbe kosta 1€
(jer je prvih pola sata bilo besplatno), 90 minuta kosta 3€, a 120 minuta kosta ukupno 7€. Sli¢an princip naplate

uveden je i u Barceloni, Montrealu i drugim gradovima.

7 U Barceloni se radi o zaista o$troj kazni: korisnici koji preko 2 sata zadrze bicikl dobivaju opomenu pred is-

kljucenje iz sustava.

8 U Parizu se za nevracene bicikle od korisnika naplacuje 150€, a u Barceloni 250€.
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idealno sredstvo za povezivanje medusobno
relativno udaljenih stanica vlaka i tramva-
ja (primjerice, za put izmedu stanice vlaka
u Kustosiji i tramvajskog okretista na Cr-
nomercu) ili za povezivanje stanica javnog
prijevoza i krajnjeg odredista putnika (pri-
mjerice, za put izmedu Glavnog kolodvora
i Sveucilisne aleje ili izmedu Zapadnog ko-
lodvora i tre$njevacke Remize) i tako dalje.
Potencijalnih primjera upotrebe ima zaista
mnogo. Zato i ne cudi $to ima sve vide pri-
mjera uvodenja ovakvih sustava u mnoge
europske gradove. U prilog tezi da Hrvat-
ska ipak, donekle, drzi korak sa svijetom,
govori podatak da je i u Zagrebu pocetkom
ljeta 2008. predstavljen ovaj koncept, i to
pod imenom ZG-bike. Projekt bi, kako je re-
¢eno, u pocetku trebao imati 20-ak postaja
i oko 400 bicikala, ali jo$ uvijek nema na-
znaka kada bi se moglo krenuti u njegovu
realizaciju. Nimalo ne iznenaduje podatak
da je projekt predstavila marketinska agen-
cija Europlakat koja je u vlasnistvu jedne od
najve¢ih svjetskih marketinskih korpora-
cija, J. C. Decaux (Europlakat, 1.V1.2008;
Vjesnik, 30.VI.2008). Princip na kojem
ovakve kompanije djeluju u gradovima di-
ljem svijeta vrlo je jednostavan: gradskim
vlastima nude besplatno, ili razmjerno jef-
tino, uvodenje i odrzavanje javnih bicikala
u gradu. U zamjenu dobivaju povlastice pri
ugovaranju kolic¢ine, biranju lokacija i dogo-
varanju cijene postavljanja oglasnih panoa
i plakata u gradu (DeMaio, 2001:12; Wiki-
pedia: Community bicycle program, 2008).
Valja imati na umu da je pocetna investicija
potrebna za ovakav projekt poprili¢no veli-
ka, iako su troskovi odrzavanja flote javnih
bicikala u odnosu na druge oblike javnog
prijevoza razmjerno manji. Ovisno o ve-
licini programa, pocetna investicija moze
varirati od montrealskih 15 do pariskih 115
milijuna dolara (Bike-sharing blog: Introdu-

cing Montreal’s Bixi, 2008; Washington Post,
27.111.2007.). Stoga bi se moglo ¢initi da su
troskovi pokretanja ovakvog projekta za
Zagreb mozda preveliki, ali u usporedbi s
nekim drugim najavljenim investicijama u
Zagrebu moze se reci da su opravdani. Pod-
sjetimo, u Parizu je ulaganje od 115 milijuna
dolara na ulice donijelo 20-ak tisu¢a bicika-
la, viSe od 1400 postaja za parkiranje bicika-
la, zna¢ajno poboljsanje prometne situacije
u gradu, odli¢nu turisti¢ku atrakciju i dugo-
ro¢no bolje zdravlje gradana, a u Zagrebu se
ozbiljno razmatra investicija od 2,9 do 5,6
milijardi kuna za izgradnju novog nogo-
metnog stadiona (Jutarnji list, 10.V.2008.;
Nadal, 2007:11).

Bududi da je problematika prednosti i ne-
dostataka triju tipi¢cnih opcija vlasnicko-
upravljacke strukture projekta relativno
kompleksna, valja joj posvetiti nesto vise
pozornosti. Kao $to je ranije spomenuto,
postoje tri uobicajena scenarija. Prvo, javni
bicikli koji bi bili u vlasnistvu jedne ili viSe
privatnih kompanija jedna su od mogu¢no-
sti. Medutim, dosadasnja iskustva pokazuju
da javni bicikli u pocetnom periodu nisu
financijski samoodrzivi (DeMaio i Gifford,
2004:9). Vlasnicima bi preostalo tek da po-
dignu cijene ove usluge, ¢ime bi se ponovila
pri¢a zagrebackog taksija — javni bi bicikli
postali turisticki komoditet koji si tek ma-
nji broj gradana moze priustiti (Autoklub.
hr, 14.X1.2007.). Javno-privatno partnerstvo
u obliku trampe izmedu grada i privatne
oglasivacke kompanije kompromisno je rje-
$enje. To je model koji se u svijetu pokazao
kao najces¢i. Scenarij je obi¢no takav da
grad, besplatno ili vrlo povoljno, prepusti
privatnom partneru dominaciju ili mono-
pol nad oglasivac¢kim prostorom kojim je do
tada upravljao grad (jumbo plakati, panoi na
autobusnim i tramvajskim stanicamaisl.), a
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dozvoljava se i postavljanje odredenog broja
novih oglasa. U zamjenu za tu izda$nu uslu-
gu, kompanija besplatno uvodi i upravlja
sustavom javnih bicikala u gradu, pa cak i
uz mogucnost da dio prihoda od javnih bi-
cikala prepusta gradu (Nadal, 2007:10-11).
Problem kod ove vrste partnerstva je u tome
§to povecanje broja novopostavljenih osvi-
jetljenih oglasa u pravilu zahtijeva i dodat-
nu potrosnju elektri¢ne energije za njihovo
osvjetljenje. Stovise, prema nekim je procje-
nama koli¢ina CO, koju tijekom jedne go-
dine posredno proizvede jedan osvijetljeni
uli¢ni oglas usporediva s koli¢inom koju u
istom razdoblju proizvede jedan automobil
- oko 3,5 prema 4 tone CO, (Greenjoe blog,
2007). To posredno znaci da javni bicikli
gube onu prednost ekoloske prihvatljivosti
s kojom su prvotno zamisljeni. Uzimajuci
u obzir sve navedeno, grad Zagreb kao is-
kljucivi vlasnik ¢ini se najboljim rjeSenjem,
na isti nacin na koji je u Montrealu gradska
tvrtka zaduZena za upravljanje gradskim
parkiralistima prosirila svoju djelatnost na
upravljanje javnim biciklima. Cini se da
sli¢cno razmisljaju i predstavnici zagrebacki
gradske vlasti, ako je vjerovati izjavi jednog
od zagrebackih celnika u medijima: »Vec
postoje zainteresirane tvrtke koje Zele kon-
cesiju. No, onda bi oni nametali cijenu. Zato
¢e, vjerojatno, vlasnik bicikala biti ZET, a
privatnici ¢e ih sponzorirati.« (Davor Jela-
vi¢, H-alter.hr, 23.1X.2008.).

U takvom scenariju nezgodan problem
predstavlja osvjedoceno neefikasno uprav-
ljanje zagrebackim Holdingom i razbaciva-
nje javnim novcem te percepcija javnosti da
je zagrebacka gradska vlast sklona korupciji
(Pollitika.com: Zakon Sutnje, 2008), sto bi
moglo negativho utjecati na povjerenje i
spremnost gradana na kori$tenje ovog su-
stava. Razlog zasto bi Grad kao jedini vla-
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snik bio najbolje rjesenje je ¢injenica da su
u vlasni$tvu grada ve¢ dva najbitnija par-
tnera za provedbu ovog projekta: ZET, kao
dominantno javno prijevozno poduzece,
te Zagreb-parking, kao gradsko poduzece
koje upravlja parkiraliStima u cijelom gra-
du. Dodatna prednost je $to oba poduzeca
imaju ve¢ izgradene sustave naplate karata,
odnosno parkiranja, a koji bi se relativno
lako mogli prilagoditi za naplatu koristenja
javnih bicikala. Pretpostavka je da bi inte-
gracija javnih bicikala u sustav javnog prije-
voza i univerzalnog sustava naplate bila lak-
$a kad bi ZET, Zagreb-parking i javni bicikli
bili »pod istom kapom«. Takoder, budu¢i da
je javni prijevoz u gradu zapravo javni servis
gradana, ne bi smjelo biti imperativa profi-
tabilnosti ovog projekta, jednako kao $to
nema imperativa profitabilnosti birokrat-
skog aparata i sli¢nih javnih sluzbi.

Zakljucak

Javni su se bicikli u gradovima diljem svi-
jeta dokazali kao veoma uspjesan koncept.
Unato¢ svojoj naizgled visokoj pocetnoj
cijeni, sva iskustva pokazuju da beneficije
za gradove i gradane daleko nadmasuju taj
tro$ak. Stovise, u brojnim je primjerima in-
teres javnosti u tolikoj mjeri podcijenjen da
zapravo postoje dobri izgledi da javni bicikli
postanu profitabilan oblik prijevoza. To se
osobito mora uzeti kao valjana mogu¢nost
s obzirom na nestabilnu cijenu fosilnih go-
riva i, opéenito, ne ba$ blistavu ekonomsku
situaciju diljem svijeta. Javni bicikli su oblik
prijevoza koji bi zbog svoje prilagodljivosti
i prakti¢nosti u svako doba bili prihvaceni i
popularni. Medutim, javnim biciklima do-
datno u prilog idu i njihove brojne pogod-
nosti koje su zadivljujuce prikladan odgovor
na neke znacajne probleme danasnjice: lose
zdravlje velikog broja gradana zbog prema-
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lo fizicke aktivnosti, veliko ekolosko zaga-
denje u gradovima zbog ogromne koli¢ine
prometa te visoki troskovi prijevoza zbog
nestabilnih cijena goriva. Uz takve odlike, a
i ¢injenicu da se radi o projektu za koji nije
potrebno mnogo pripreme — manje od dvije
godine - s pravom valja nestrpljivo i§¢ekiva-
ti trenutak kada ¢e ovakvi bicikli biti dostu-
pni iu Zagrebu.

Za kraj, u ovom su radu predstavljeni neki
osnovni pojmovi i ¢injenice vezane za pro-
met opcenito i prometnu situaciju u Zagre-
bu, s posebnim osvrtom na polozaj bicikla.
Predstavljeni su osnovni koncepti vezani
za javne bicikle u gradovima te neke ideje
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Social Aspects of City Traffic Planning: Public Bicycles as a Part of Zagreb’s Traffic
Identity

Abstract:

Although the concept of public bicycles has been around for more than fifty years, only in the
recent few years has it asserted itself, by introducing advanced technology, as a significant ele-
ment of the transportation and cultural image of a growing number of cities, predominantly
European. This paper will show the features of the community bicycle program as an addition
to the conventional means of public transportation. Given that the available literature shows
that public bicycles are a growing trend in the world, we will try to analyze this phenomenon
and consider the possibility of introducing such a system in Zagreb. Even a superficial analysis
shows that the transportation infrastructure of Zagreb is designed for the automobile. How-
ever, the perspective of increasing costs of living, especially transportation, goes to show that
a large number of citizens will be forced to substitute their daily car commute for some form
of public transportation. In this context, there is a clear necessity to familiarize the general
public of Zagreb, the city council, and other interested parties with the benefits and drawbacks
of the community bicycle program as a potential solution to a part of the city’s transport and
environmental problems and as a cheap and healthy alternative form of public transportation,
and that is the purpose of this paper.
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