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SIGURNOST BICIKLISTIČKOG PROMETA U REPUBLICI HRVATSKOJ

I. UVOD
U posljednjih nekoliko godina došlo je do očitog povećanja biciklističkog prometa u RH, pa se može postaviti pitanje je li došlo i do povećanog stradavanja biciklista u prometnim nesrećama. To značajno povećanje biciklističkog prometa i posljedica na primjeru grada Zagreba vrlo plastično opisuje „biciklist“ Breitenfeld: „Sunce i toplo vrijeme izmamili su gomilu biciklista na zagrebačke ulice
. Nikada do sada toliko. Krenuli su i mladi i stari, na posao, u školu, valjda i na pregled u bolnicu. U gradskom prometu nastao je pravi kaos. Prometna infrastruktura u špici ne može podnijeti ni automobile i pješake, a kamoli bicikliste koji se, realno gledano, voze po kolniku ili pločniku ili malo po bike stazama koje su, pak, manje više označene na nogostupu. Na raskršćima se isprepliću svi, i automobili, i tramvaji, i biciklisti. Jedni pokušavaju poštivati propise pa guraju bicikle preko zebre, drugi se probaju nagurati oko semafora, a nema mjesta ni za pješake, a kamo li još za bicikle. Istini za volju, oni biciklisti kojima se žuri, čas su na kolniku, čas na pločniku, koriste signalizaciju koja im paše tog trenutka. Naravno, ugroženi su svi, od vozača automobila, tramvaja, autobusa, bicikala... i nitko ne zna otkud će iskočiti neki biker ili netko drugi. Na nekim malobrojnim križanjima, gdje su crvenom bojom označene bike staze, na primjer kod Slavonske i Marohnićeve ili Heinzelove i Vukovarske, po bike stazama hodaju pješaci pa onda, jasno, biciklisti voze po zebri i ne mogu se kretati po to malo biciklističke gradske infrastrukture.“

Slijedom tako plastično opisane prometne situacije, određeni broj prometnih nesreća i drugih incidentnih situacija vezane uz biciklistički promet, može se smatrati više nego očekivanom pojavom. No, da bi odgovorili na pitanje je li tome tako, odnosno koji su razmjeri stradavanja biciklista, valja nam posegnuti za konkretnim brojkama.
II. POKAZATELJI STANJA SIGURNOSTI

Ministarstvo unutarnjih poslova problematiku biciklističkog prometa ne percipira kao „kritičnu“, te je slijedom toga ne izdvaja u posebnu kategoriju statističkog i analitičkog praćenja, kao što je to promet pješaka, mladi vozači i sl. Ta se problematika naprosto prati u okviru ukupnih statističkih i analitičkih podataka za sve vrste prometnih nesreća i redovnih, uobičajenih parametara praćenja, što nam otežava fokusiranje na probleme biciklističkog prometa i razmjera stradavanja biciklista. Ima li potrebe da se problematika sigurnosti biciklističkog prometa zasebno prati, možemo zaključiti tek nakon analize ovim putem prikupljenih podataka. 
Imajući u vidu sva ograničenja statističkog prikupljanja i obrade informacija, valja nam sintetizirati podatke koji su disperzirani širom biltena o sigurnosti cestovnog prometa te ih pokušati analitički zahvatiti i protumačiti.

II. 1. Opći pokazatelji
S obzirom da bicikli ne podliježu obvezi nikakve registracije ni evidencije, vrlo je teško procjenjivati koliki je udio biciklističkog prometa u odnosu na motorni i pješački, pa na temelju toga vršiti procjenu ugroženosti biciklista. Breitenfeld na temelju očitanja brojčanika na dva mjerača prolaska broja biciklista postavljenih na  dvije zagrebačke lokacije, tvrdi da se zagrebačkim ulicama vozi blizu 100 000 biciklista, što je itekako respektabilna brojka
. Također skreće pozornost na izostanak biciklističke prometne politike koja se ogledava u neadekvatnim, a često i kaotičnim rješenjima biciklističkih staza i oznaka, što po njemu rezultira anarhijom u prometu, nepoštivanjem propisa svih sudionika, što uz već klasični nedostatak prometne kulture čini vožnju biciklom kroz grad, posebno u špicama, teškom i čak opasnom. 
Nesumnjivo se s takvom definicijom stanja valja složiti a kao ilustracija nekih loših izvedbi biciklističkih staza može poslužiti kratka dionica biciklističke staze koja se proteže uz istočni kolnih Heinzelove ulice od križanja sa Vukovarskom ulicom u smjeru sjevera.
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Slika 1: Heinzelova ulica

Na slici su vidljiva dva loša primjera rješenja biciklističke staze. Na lijevoj strani je vidljivo da se u gabaritima biciklističke staze nalazi dio objekta autobusnog stajališta, a na desnoj strani se usred biciklističke staze nalazi rasvjetni stup. Razdaljina između ova dva rješenja iznosi manje od 50 metara. Ovakva rješenja biciklističkih staza, na žalost, nikoga više ne iznenađuju jer ih je po našim naseljima mnoštvo, ali kao kuriozitet treba dodati da je nakon manje od 50 metara od prikazanog stupa, identična situacija ispravljena. Kod slijedećeg rasvjetnog stupa (crvena strelica), koji se ranije također nalazio u gabaritu biciklističke staze, biciklistička staza je izmještena udesno, kako je vidljivo iz slijedeće slike. Istini za volju, valja priznati da je biciklistički promet u današnjem smislu relativno novija pojava, za koju je valjalo pronaći mjesto na već izgrađenoj prometnoj infrastrukturi. Nije problem predvidjeti biciklističke površine na tek planiranim prometnicama, ali na već izgrađenim, naslijeđenim prometnim površinama, često se pitanje biciklističkih staza svodi na oduzimanje površina namijenjenih pješacima, odnosno vozačima motornih vozila. Tko god dobio takvu zadaću, teško da će uspješno izmiriti suprotstavljene interese raznorodnih skupina sudionika u prometu.
[image: image3.jpg]



Slika 2: Izmještena biciklistička staza na istom potezu
No, unatoč spomenutim teškoćama koje stoje na putu cjelovitom zahvaćanju problematike sigurnosti biciklističkog prometa, iz potonjeg je razvidno da nadležne službe Ministarstva unutarnjih poslova prikupljaju, analiziraju i prezentiraju mnoštvo podataka koji nas mogu dovesti vrlo blizu razumijevanju tog problema, a onda i otvoriti mogućnosti  određenim poboljšanjima.

Tabela 1: Vrste vozila koje su sudjelovale u prometnim nesrećama

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	Sva voz.
	105255
	105497
	109759
	95999
	90396
	79803
	76023
	66010
	60128
	55554
	84442

	biciklisti
	1388
	1455
	1540
	1355
	1394
	1257
	1530
	1474
	1438
	1536
	1437

	%
	1,3
	1,4
	1,4
	1,4
	1,5
	1,6
	2
	2,2
	2,4
	2,7
	1,8


Iz prikaza je razvidno da je udio sudjelovanja bicikla u prometnim nesrećama u odnosu na sva druga vozila koja su u istima sudjelovala relativno mali, i na razini desetogodišnjeg prosjeka iznosi 1,8%. No, također je razvidno da je taj udio u stalnom i kontinuiranom porastu i sa 1,3% u 2005. godine je do 2014. godine porastao do 2,7%, što je više nego dvostruki porast. Je li to rezultat povećanja biciklističkog prometa ili nekih drugih čimbenika sigurnosti, vrlo je teško procjenjivati bez preciznijih podataka o razmjerima biciklističkog prometa (broj bicikala, prijeđeni kilometri i dr.), za što naprosto nema dovoljno podataka.
Tabela 2: Biciklisti koji su skrivili prometnu nesreću

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	ukupno
	54280
	54614
	57476
	49792
	46757
	41294
	39730
	34570
	31574
	28912
	43900

	biciklisti
	757
	788
	861
	754
	743
	717
	926
	859
	869
	919
	819

	%
	1,4
	1,4
	1,5
	1,5
	1,6
	1,7
	2,3
	2,5
	2,7
	3,2
	2


Pokazatelji koji ukazuju na to tko je od sudionika prometnih nesreća istu skrivio, gotovo da prate prethodnu tabelu pa proizlazi da su biciklisti skrivili prometne nesreće u kojima su sudjelovali tek u prosječno 2% slučajeva, iz čega proizlazi da su drugi sudionici u prometnim nesrećama u kojima su sudjelovali biciklisti iste skrivili u prosječno 98%slučajeva. Razvidno je da i u ovom slučaju dolazi do više nego dvostrukog porasta udjela krivnje na strani biciklista. No, kod tumačenja ovako visokih, tj. niskih udjela uvijek treba biti oprezan i empirijski promatrati pojavu u svjetlu dnevnih životnih situacija koje su rijetko kada crno bijelog spektra. Stoga treba ostaviti mogućnost da je ovakav odnos rezultat nesavršenosti u fazi prikupljanja i evidentiranja statističkih podataka.
II. 2. Prometne nesreće prema obilježjima nesreće
U daljnjem tijeku ćemo se pozabaviti određenim obilježjima, odnosno sigurnosno interesantnim pokazateljima prema kojima se predmetna problematika prati. 

Tabela 3: Prometne nesreće prema njihovim obilježjima – nalet na bicikl

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	1013.
	2014.
	Prosjek

	ukupno
	58132
	58283
	61020
	53496
	50388
	44394
	42443
	37065
	34021
	31432
	47067

	biciklisti
	587
	652
	657
	602
	588
	521
	625
	563
	493
	569
	586

	%
	1
	1,1
	1,07
	1,1
	1,16
	1,17
	1,47
	1,51
	1,44
	1,81
	1,28


Slika 3: Grafički prikaz - naleti na bicikl
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Jedan od parametara statističkog praćenja, koji se dotiče problemske teme je praćenje prometnih nesreća prema njihovim obilježjima, od kojih je jedan od njih i naleti na bicikl, pa ćemo iz tog parametra pokušati izvući što više relevantnih informacija. Iz prethodnih prikaza je razvidno da u posljednjih deset godina, uz određene oscilacije, ukupan broj prometnih nesreća tog tipa pada, no udio naleta na bicikliste je u porastu tako da je od udjela od 1% 2005. godine, u deset godina porastao gotovo dvostruko, na 1,81% u 2014. godini. Na razini desetogodišnjeg prosjeka, udio naleta na bicikliste iznosi 1,28%.
Tabela 4: Prometne nesreće s nastradalim osobama

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	ukupno
	15679
	16706
	18029
	16283
	15730
	13272
	13228
	11773
	11225
	10607
	14253

	biciklisti
	483
	549
	552
	515
	496
	420
	516
	464
	404
	470
	487

	%
	3,08
	3,28
	3,06
	3,16
	3,15
	3,16
	3,9
	3,94
	3,59
	4,43
	3,47


Slika 4: Grafički prikaz - prometne nesreće s nastradalim osobama
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Brojčani pokazatelji ukazuju na to da u odnosu na sudjelovanje biciklista u prometnim nesrećama naletnog tipa, u udjelu od 1,28% prosječno, udio stradalih biciklista iznosi 3,41%, odnosno 2,66 puta više, što bicikliste, nesumnjivo, svrstava u kategoriju posebno ugroženih sudionika u prometu.
Tabela 5: Teško ozlijeđene osobe

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	Ukupno
	4178
	4308
	4544
	4029
	3905
	3182
	3409
	3049
	2831
	2675
	3611

	biciklisti
	137
	163
	161
	130
	133
	115
	144
	111
	98
	132
	132,4

	%
	3,27
	3,78
	3,54
	3,2
	3,4
	3,6
	4,2
	3,6
	3,46
	4,9
	3,7


Slika 5: Grafički prikaz - teško ozlijeđene osobe 
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I prosjek od 3,7% teško ozlijeđenih osoba, u odnosu na sudjelovanje od 1,28% potvrđuje gotovo trostruko veću ugroženost u smislu teškog stradavanja biciklista. 
Tabela 6: Prometne nesreće s poginulim osobama

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	ukupno
	530
	551
	548
	585
	493
	402
	385
	355
	328
	284
	446

	biciklisti
	24
	40
	23
	38
	16
	20
	18
	15
	12
	11
	28

	%
	4,5
	7,25
	4,19
	6,49
	3,24
	4,97
	4,67
	4,22
	3,65
	3,87
	4,7


Slika 3: Grafički prikaz prometnih nesreća s poginulim osobama
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Status posebno ugroženih sudionika u prometu biciklistima potvrđuje i neslavni prosjek smrtnog stradavanja od 4,7%, što je gotovo četverostruko više od njihovog sudjelovanja u prometnim nesrećama naletnog tipa. U oči bode podatak o 40 smrtno stradalih biciklista 2006. godine, ali donekle umiruje trend pada smrtno stradalih u posljednjih nekoliko godina.
II. 3. Prometne nesreće prema značajkama ceste

Slijedeći parametar koji nam može pružiti podatke o udjelu i razmjerima stradavanja biciklista je i praćenje prometnih nesreća po značajkama ceste, odnosno prometnoj površini
.

Tabela 7: Prometne nesreće na biciklističkoj stazi

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	Bicikl staza
	10
	7
	15
	18
	15
	13
	29
	27
	39
	39
	21,2

	Osta
lo
	58132
	58283
	61020
	53496
	50388
	44394
	42443
	37065
	34021
	31432
	47067

	%
	0,01
	0,01
	0,02
	0,03
	0,03
	0,3
	0,07
	0,07
	0,11
	0,12
	0,08


Prosjek od 0,08 prometnih nesreća u kojima su sudjelovali biciklisti a koje su se dogodile na biciklističkoj stazi, upućuje na činjenicu da se daleko najveći broj prometnih nesreća događa na kolniku, pješačkim ili biciklističkim prijelazima preko kolnika, odnosno nekim drugim prometnim površinama različitim od biciklističke staze ili trake. Iz brojki proizlazi da je za bicikliste najsigurnija prometna površina upravo biciklistička staza, pa to ujedno označava i smjer kojim treba ići u prevenciji stradavanja biciklista. Zasigurno je jedna od značajnijih mjera upravo pravilno pozicioniranje i  izgradnja biciklističkih staza i traka. 
II. 4. Prometne nesreće prema vrsti vozila

Slijedeći parametar koji nam pruža mogućnost uvida u problematiku stradavanja biciklista je praćenje prometnih nesreća prema vrsti vozila koji su sudjelovali u prometnim nesrećama
.

Tabela 8. Prometne nesreće prema vrsti vozila

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	Bicikl


	1361
	1430
	1508
	1334
	1365
	1227
	1489
	1430
	1394
	1486
	1402

	Ostala vozila
	74338
	74487
	77492
	68132
	63451
	56228
	53981
	47004
	43100
	39913
	59813

	%
	1,8
	1,9
	1,9
	1,9
	2,2
	2,2
	2,7
	3
	3,2
	3,7
	2,4


Slika 6: Grafički prikaz prometnih nesreća prema vrsti vozila
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Analizirajući i parametar praćenja prometnih nesreća prema vrsti vozila koji u istima sudjeluju, vidimo da udio svih ostalih vrsta vozila u ukupnom zbroju pada, i to značajno, dok udio biciklista iz godine u godinu raste, tako da je od 2005. godine s udjela od 1,8%, u 2014. godini dosegao udjel od 3,7%, što za desetogodišnji prosjek rezultira udjelom od 2,4%.
Tabela 9: Prometne nesreće s nastradalim osobama

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	ukupno
	20416
	21658
	23271
	21247
	20172
	16951
	17025
	15150
	14379
	13621
	18389

	biciklisti
	1105
	1177
	1235
	1109
	1132
	1001
	1239
	1208
	1164
	1251
	1162

	%
	5,4
	5,4
	5,3
	5,2
	5,6
	5,9
	7,3
	8
	8,1
	9,2
	6,5


Ako stradavanje biciklista promatramo i prema parametru vrste vozila koje su sudjelovale u prometnoj nesreći i njihovim posljedicama, vidljivo je da udio stradavanja biciklista daleko nadmašuje njihovo sudjelovanje u prometu a nadasve njihov doprinos, tj. krivnju za prometne nesreće u kojima su sudjelovali, pa time i za vlastito stradavanje. 
Tabela 10: Teško ozlijeđene osobe u prometnim nesrećama
	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	ukupno
	3411
	3556
	3797
	3353
	3287
	2622
	2841
	2570
	2318
	2215
	2997

	biciklisti
	306
	300
	346
	269
	290
	278
	351
	337
	328
	382
	319

	%
	9
	8,4
	9,1
	8
	8,8
	10,6
	12,3
	13,1
	14,1
	17,2
	11


Iz prethodne tabele je razvidno da stradavanje biciklista nikako nije zanemarivog tipa, već da je u značajnom udjelu od prosječno 11% riječ o teškom stradavanju, koje onda posljedično ima svoj ekvivalent u smanjivanju radnih sposobnosti, gubitku radnih sati, odnosno nizu drugih posljedica i materijalnih gubitaka.
Tabela 11: Prometne nesreće s poginulim osobama

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	ukupno
	762
	768
	749
	825
	660
	536
	520
	483
	463
	396
	616

	biciklisti
	37
	51
	30
	49
	30
	30
	29
	23
	24
	21
	32

	%
	4,8
	6,6
	4
	5,9
	4,5
	5,6
	5,6
	4,7
	5,2
	5,3
	5,2


Tabela 12: Poginule osobe u prometnim nesrećama

	God.
	2005.
	2006.
	2007.
	2008.
	2009.
	2010.
	2011.
	2012.
	2013.
	2014.
	prosjek

	ukupno
	496
	488
	495
	527
	445
	321
	347
	321
	299
	235
	397

	biciklisti
	34
	50
	28
	47
	29
	28
	28
	21
	23
	19
	31

	%
	6,8
	10,2
	5,6
	8,9
	6,5
	8,7
	8
	6,5
	7,7
	8
	7,7


I brojke smrtno stradalih govore o nerazmjernom stradavanju biciklista. I u ovom slučaju vidimo da je udio smrtno stradalih biciklista ako promatramo samo prometne nesreće u kojima je bilo poginulih osoba (tabela 12), višestruko veći nego što je udio biciklista kao sudionika prometnih nesreća. Taj broj je to dramatičniji ako zasebno gledamo broj stradalih osoba u takvim prometnim nesrećama (tabela 13). Desetogodišnji prosjek od 7,7 smrtno stradalih biciklista dovoljno govori sam za sebe.

Tabela 13: Dobna struktura biciklista teško ozlijeđenih u prometnim nesrećama
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Tabela 14: Dobna struktura biciklista poginulih u prometnim nesrećama
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Što se tiče dobne strukture teško ozlijeđenih i smrtno stradalih biciklista, iz gornjih tabela je razvidno da je u oba slučaja znakovit porast stradavanja kod zrelije dobne skupine iznad 45 godina, odnosno 55 godina. Objašnjenje te činjenice zahtijeva dodatni napor i istraživanje koje prelazi okvire ovog rada.
III. PRAVNI OKVIR
Oslanjajući se na podatke iz prethodnog poglavlja, moglo bi se reći da su najčešće kolizije motornog i biciklističkog prometa na kolniku, pješačkim i biciklističkim prijelazima, ali za očekivati je da dolazi i do kolizija između više biciklista, te pješaka i biciklista, bilo da se pješaci kreću po biciklističkim stazama i trakama ili biciklisti po površinama namijenjenim kretanju pješaka. 

Raspon posljedica se kreće od manjih materijalnih šteta do teških tjelesnih ozljeda, pa i smrtnih slučajeva, što u kaznenopravnom smislu rezultira prekršajnim i kaznenim postupcima, te parnicama za naknadu štete. Normativni okvir kojima bi se ovakve situacije pravno rješavale bi morao imati rješenje za svaku od mogućih kolizijskih varijanti.
No, u praksi postupanja policije i sudova prisutni su brojni problemi kao posljedica nedovoljne pravne uređenosti tog područja. Evidentno je prisutan normativni deficit budući se samo dva zakonska članka Zakona o sigurnosti prometa na cestama odnose na izravno uređenje biciklističkog prometa
, dok se u ostalom dijelu smatra da su primjenjive norme koje se odnose na motorni promet. Također ne postoje ni norme kojima bi se normiralo tehničko uređenje prometnih površina namijenjenih kretanju biciklista, pa takvo anarhično stanje za posljedicu ima to da se biciklističke staze i trake izvode na različite načine u pojedinim regijama i gradovima, ali su prisutna različita rješenja i unutar pojedinih gradova i regija, pa dotle da su dva susjedna raskrižja različito uređena. Tako su evidentne situacije da se na jednom raskrižju biciklistička staza nastavlja preko pješačkog prijelaza, obično istaknuta drugom bojom (crvena), dok na susjednom raskrižju biciklistička staza prestaje na pješačkom prijelazu, pa se nastavlja nakon njega.

U brojnim situacijama nije jasno tko ima a tko nema prednost prolaska, a i kod procesuiranja takvih događaja dolazi do apsurdnih situacija, da se u nedostatku prikladnih normi, primjerice, biciklist koji se kretao biciklističkom stazom i nastavio kretanje pješačkim prijelazom, procesuira za uključivanje u promet, a kad događaj skrive pješaci, rješenja znaju biti još apsurdnija.

Takvo stanje ima za posljedicu i različitu sudsku praksu i apsurdne pravne situacije, što neminovno vodi u pravnu nesigurnost.

Imajući u vidu ekološke, zdravstvene, gospodarske i ine dimenzije biciklizma i biciklističkog prometa, taj vid prometa je potrebno poticati i motivirati, te otklanjati negativne i demotivirajuće pojave, u što svakako spada i pravna nesigurnost.

III. 1. Perspektiva

Cilj ovog rada nije rješavanje problematike biciklističkog prometa u Republici Hrvatskoj, nije čak ni prijedlog kako bi se on trebao rješavati, to je prezahtjevan posao za bilo kojeg pojedinca. Za to je potreban tim kompetentnih ljudi sa jasnim vizijama. No, neka razmišljanja o tome kako bi trebalo pristupiti tom problemu je moguće dati i na temelju do sada poznatog.
Naime, svaki pojedinac ili tim koji dobiju mandat za rješavanje problema sigurnosti biciklističkog prometa u Republici Hrvatskoj, mora tom problemu pristupiti znanstveno i odgovorno, odnosno taj zadatak treba definirati kao znanstveno – stručni projekt koji bi trebao obuhvatiti:
1. Prikupljanje relevantnih informacija o postojećem stanju:

· Elaborirati cjelovito stanje normativne uređenosti predmetnog problema;

· Identificirati i konzultirati stručnu literaturu u vezi s predmetnim problemom;

· Snimiti i elaborirati stanje prometnih površina namijenjenih biciklistima na više relevantnih lokacija u RH;

· Preko Ministarstva unutarnjih poslova i Državnog odvjetništva izvršiti uvid i elaborirati načine i metode provođenja izvidnih i dokaznih radnji kod predmetnih situacija, te probleme u praksi povodom postupanja s tim u svezi;

· Preko Ministarstva pravosuđa prikupiti uzorak prekršajnih i kaznenih spisa dovoljan za uvid, analizu i elaboraciju stanja sudske prakse;

· Prikupiti relevantne informacije o stanju normativne uređenosti i prakse postupanja u prometno najrazvijenijim državama Europe i svijeta;

· Identificirati subjekte koji su izravno zaduženi ili zainteresirani za poboljšanje predmetnog stanja.

Kao dobar temelj i početni korak u ovoj fazi bi bio proučiti ranije spomenuti Priručnik o planiranju biciklističkog prometa u urbanim sredinama, te njegove autore uključiti u stručni tim za rješavanje predmetnog problema.

2. Analiza prikupljenih podataka treba dati odgovor na slijedeća pitanja: 

· kakvo je stanje biciklističko-prometne infrastrukture;

· kakvo je stanje normativne uređenosti tog područja;

· kakva je pozicija Republike Hrvatske u odnosu na druge države u okruženju i šire;

· mogu li se neka rješenja drugih država inkorporirati u naš sustav;

· što je općenito potrebno napraviti da se to stanje popravi i u kom pravcu trebaju ići promjene;

· koja su najbolja tehnička rješenja i standardi;

· koja su najbolja normativna rješenja, tj. je li bolje probleme rješavati na razini lokalne uprave ili na razini države (zakonima i pravilnicima ili odlukama tijela lokalne uprave), odnosno da se možda na državnoj razini definiraju okvirni odnosi a da se tijelima i jedinicama lokalne uprave prepusti uređenje određenih specifičnosti koje ne moraju biti jednake na cijelom teritoriju RH.

3. Formiranje timova za provedbu znanstveno - stručnog projekta i uključivanje kompetentnih osoba iz/sa:

· Pravnog fakulteta,

· Fakulteta prometnih znanosti,

· Ministarstva unutarnjih poslova,

· Ministarstva pravosuđa,

· Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture,

· Instituta prometa i veza,

· tijela lokalne uprave – prometni uredi i sl.,

· biciklističkih udruga i sindikata,

· udruga prometnih stradalnika.

4. Donošenje plana rada i podjela zadaća.

5. Plenarni sastanci i sastanci timova, analiza stanja.

6. Formuliranje i prijedlog rješenja.

Naravno da s ovim nije zaključen prijedlog mogućih mjera i radnji potrebnih za ostvarenje cilja. Za očekivati je da ovakva skica prouzroči oluju ideja među kompetentnim stručnjacima i znanstvenicima, što bi doprinijelo cjelovitijem pristupu rješavanju zadanog problema.
Također je za očekivati da bi ovakav pristup, nakon obrazloženog prijedloga a sukladno polučenim spoznajama, rezultirao izmjenama postojećih ili donošenjem i primjenom novih propisa kojima bi se biciklistički promet cjelovito uredio, naročito u pogledu prava i dužnosti prema pješacima i motoriziranim sudionicima u prometu. Postojeće stanje se zasigurno može poboljšati i definiranjem i primjenom tehničkih mjera i normativa za uređenja biciklističkih staza i traka, te postavljanjem adekvatne vertikalne i horizontalne prometne signalizacije. Ukratko, kombinacija boljih normativnih i prometno-inženjerskih (tehničkih) mjera mora dovesti do značajnijeg poboljšanja stanja. Vrlo je moguće da ovako ozbiljno i odgovorno vođen projekt može rezultirati i određenim originalnim rješenjima koji bi mogli poslužiti kao uzor i drugim državama sa sličnim problemima, odnosno, može postati naš izvozni proizvod.
No, kako je takav projekt očekivano dugotrajan, tim za provedbu projekta bi se trebao usuglasiti oko toga koja su najbolja rješenja u prijelaznom periodu dok se ne donesu ili izmijene postojeći propisi, s posebnim naglaskom na ujednačeno postupanje policije, državnog odvjetništva i sudova, te u skladu s time uputiti obrazloženi prijedlog nadležnim tijelima. S obzirom da smo iz podataka o stradavanju biciklista vidjeli da su biciklisti uz sve pozitivne konotacije koje se vežu uz tu kategoriju sudionika u prometu, zapravo svojevrsni tragičari, odnosno žrtve svog pozitivizma, pa je potrebno stremiti rješenjima koji će popraviti njihov pravni i stvarni položaj. Možda bi u tom razdoblju bio dovoljan jedan članak u Zakon o sigurnosti prometa na cestama koji bi glasio: „Odredbe ovog Zakona koje se odnose na pješake, na svrhovit način se odnose i na bicikliste“.

IV. ZAKLJUČAK

Očito je da je u Republici Hrvatskoj, u promatranom desetogodišnjem razdoblju, došlo do značajnog povećanja biciklističkog prometa, što, između brojnih benifita, ima za posljedicu i nerazmjerno povećanje stradavanja biciklista. U trenutku pisanja ovog rada nisu objavljeni službeni podaci za 2015. godinu, no prema nekim neslužbenim podacima, stradavanja biciklista u toj godini u nekim segmentima bilježi rast do čak 40%, što je svakako alarmantan podatak. Takvom stanju, između ostalog, zasigurno doprinosi i izostanak adekvatne biciklističke prometne politike kako na državnoj, tako i na lokalnim razinama. Takvo stanje nužno zahtjeva promptno djelovanje svih odgovornih i zainteresiranih, koji problemu trebaju pristupiti sa znanstveno-stručnih osnova. U prvom redu treba iz svih perspektiva kritički i analitički sagledati postojeće stanje te osmisliti i razviti adekvatnu strategiju djelovanja u cilju popravljanja postojećeg stanja.
Korištena literatura:
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· Deffner, J. i dr., Mobile 2020, Priručnik za planiranje biciklističkog prometa u urbanim sredinama, http://www.mobile2020.eu/country-pages/hrvatska/home-hrvatska.html;  http://croatia.rec.org/wp-content/uploads/2014/05/Priru%C4%8Dnik-za-planiranje-biciklisti%C4%8Dkog-prometa1.pdf
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� Viši predavač na Visokoj policijskoj školi, � HYPERLINK "mailto:zmrsic@fkz.hr" �zmrsic@fkz.hr�


� Breitenfeld, D.: http://m.tportal.hr/377991/Moze-li-Zagreb-uopce-podnijeti-biciklisticku-guzvu.html


� Više o biciklističkom prometu i njegovim prednostima te planiranju biciklističkog prometa vidi u Priručniku za planiranje biciklističkog prometa u urbanim sredinama, � HYPERLINK "http://www.mobile2020.eu/country-pages/hrvatska/home-hrvatska.html" �http://www.mobile2020.eu/country-pages/hrvatska/home-hrvatska.html�;  http://croatia.rec.org/wp-content/uploads/2014/05/Priru%C4%8Dnik-za-planiranje-biciklisti%C4%8Dkog-prometa1.pdf


� Bilten o sigurnosti cestovnog prometa, MUP RH, 2015. Svi podaci su bazirani na biltenu, a autor je izračunavao prosjeke i postotke te ih grafički prikazivao. http://www.mup.hr/UserDocsImages/statistika/2015/bilten%20za%202014.pdf


� Breitenfeld, loc.cit.


� Bilten, str. 123.


� Ib. str. 155.


� Ib. str.108 – 111.


� Ib. str. 112.


� Ib. str.121 – 124.


� Ib. str.136


� Čl. 112 i 113 Zakona o sigurnosti prometa na cestama, NN 67/08., 48/10., 74/11., 80/13., 158/13., 92/14., 64/15.
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