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A.  SAZETAK

Prema podacima European Environment Agency (EEA)' 75% europske populacije Zivi u urbanim
podrucjima, koja su klju¢na za rast i zaposljavanje. Gradovi trebaju ucinkoviti prijevozni sustav koji
podupire razvoj gospodarstva i rast blagostanja stanovnika. Oko 85% BDP-a u Europskoj uniji se
stvara u gradovima. Urbana podrucja danas se susrecu sa izazovom razvoja prijevoznog sustava koji
je odrziv za okolis (CO,, zagadenje zraka, buka) i konkurentan (prometna zagusenja), te u isto vrijeme
zadovoljava i drustvene potrebe. Raspon potreba se krece od potrebe da se odgovori na zdravstvene
probleme i demografske trendove, potic¢e gospodarska i socijalna kohezija do zadovoljenja potreba
osoba smanjene pokretljivosti, obitelji i djece.

Devet od deset gradana Europske unije vjeruje da je stanje u prometu potrebno unaprijediti’. Obabir
nacina putovanja koji ljudi vrSe ¢e utjecati ne samo na bududi urbani razvoj, ve¢ i na ekonomsku
dobrobit kako samih gradani tako i tvrtki. Takoder ée predstavljati znac¢ajnu ulogu u borbi protiv
klimatskih promjena, sto je jedan od glavnih ciljeva Strategije Europa 2020 za pametan, odrZiv i
ukljuciv rast, Europske unije, postizanje klimatsko — energetskih ciljeva ,20-20-20" i promicanje
kohezije.

Biciklisticki promet ima veliki potencijal da doprinese ucinkovitom, odrzivom i zdravijem prijevoznom
sustavu.

Postoji niz ¢imbenika koji govore da je sada velika prilika za jacanje uloge biciklistickog prometa, ali
natjecanje s ulaganjima u druge vidove prijevoza zahtijeva snazan dokaz o ucincima i koristima
ulaganja u biciklisticku infrastrukturu.

Postojeéa prometna mreza u Republici Hrvatskoj planirana je i gradena tako da daje prioritet
motornim vozilima, prvenstveno osobnom automobilu, a stvarni podaci o broju vozaca bicikala u
Hrvatskoj malobrojni su i teSko dostupni. S druge strane, udio vozaca bicikala u gradskom i
prigradskom prijevozu nije zanemariv, pogotovo u manjim sredinama gdje je voznja bicikla
tradicionalno prisutna, a posljednjih se godina povecava zahvaljujudi inicijativama lokalnih zajednica,
nevladinih udruga i klubova te kontinuiranom rastu cikloturizma.

Znacajan broj i raspon lokalnih inicijativa nema zajednicki okvir, a nedostatak zajednickih rjeSenja
negativno utjece na opci rast biciklistickog prometa. Kao posljedica takvog stanja, Republika Hrvatska
zaostaje u razvoju biciklistickog prometa koji bi zajednickim, organiziranim djelovanjem mogao vrlo
snazno utjecati na rjeSavanje prometnih problema i porast odrzivosti prometa, posebno u gradovima
gdje je negativni utjecaj prometa (prometne guzve, buka, zagadenje zraka ispusnim plinovima, broj
prometnih nesreca) najizrazeniji.

Razvoj biciklistickog prometa planiran je u strateskim dokumentima Republike Hrvatske i Europske
unije, koji odreduju dugorocne razvojne ciljeve te mjere i aktivnosti za ostvarivanje tih ciljeva, kao
jedne od mjera za oCuvanje zdravlja stanovnistva i okolisa urbanih sredina. 1zmedu ostalog Zeli se:

! 1zvor: http://www.eea.europa.eu/themes/urban/intro; preuzeto: 21.05.2015.
% Izvor: Action Plan on Urban Mobility, Brussels, 30.09.2009.



http://www.eea.europa.eu/themes/urban/intro

potaknuti razvoj biciklistickog prometa i povecati udio vozaca bicikala u svakodnevnom prometu
obuhvativsi sve ¢cimbenike koji mogu doprinijeti stvaranju uvjeta za odrZziv, zdrav i siguran nacin
kretanja biciklom i poveéati broj putovanja biciklom do 2020. godine ostvarujuéi pritom dostupnost
razvojem biciklisticke infrastrukture, poboljSavajuéi sigurnost vozaca bicikala, osiguravajudi prostor za
odlaganje i sigurnost bicikala i opreme, mijenjajuci svijest o vozniji bicikla kao pozeljnom nacinu
prometovanja te osiguravajuci financijska sredstva za ostvarenje ovih ciljeva.

U cilju promicanja odrZive urbane i regionalne mobilnosti ovim projektom Grad Zagreb s partnerom
Zagrebackom Zupanijom planira izgradnju dijela drZzavne glavne biciklisticke rute od Granice Slovenije
do Lijevog Dubrovéaka Cciji je smjer definiran Pravilnikom o funkcionalnim kategorijama za
odredivanje mreze biciklistickih ruta (NN 91/13).

Nastavak ove studije je baziran na Idejnom rjeSenju projekta i razmatra pretpostavke i planove

vezane uz njegovu realizaciju te procjenjuje ucinke tog i takvog (Idejnim rjeSenjem planiranog)
ulaganja.

A.1. Nositelj projekta i mjerodavna tijela
Nositelj projekta je Grad Zagreb
Partner na projektu je Zagrebacka Zupanija

Suradnici na projektu su Hrvatske ceste d.o.o., Hrvatske vode, Hrvatske Sume d.o.0., Program Sava
d.o.o. te Savska komisija

Mjerodavno tijelo je Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture



Prijasnja iskustva na slicnim projektima

U tablicama 1-3 u nastavku navodi se iskustvo Nositelja u upravljanju projektima, fokusirajuéi se osobito na projekte veli¢ine i podrucja sli¢nih onima koja su
predmet Projekta:

Tablica 1: Realizirani projekti (Pretpristupni fondovi, Programi Unije, Transnacionalni programi i dr.)

GRADSKI URED NAZIV PROJEKTA NAZIV EU TRAJANIJE NOSITELJ PARTNERI UKUPAN IZNOS 1ZNOS
PROGRAMA / PROJEKTA PRORACUNA SUFINANCIRANJA
FONDA PROJEKTA PRORACUNA
PROJEKTA OD
STRANE EU

Gradski ured za
strategijsko
planiranje i razvoj
Grada



Gradski ured za
strategijsko
planiranje i razvoj
Grada

Gradski ured za
strategijsko
planiranje i razvoj
Grada

Gradski ured za
imovinsko-pravne
poslove i imovinu

Grada

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj

PRESTO - promoting
cycling for everyone
as daily transport
mode

TRAILBLAZER —
Transport and
Innovation Logistics
by Local Authorities
with a Zest for
Efficiency and
Realisation
PROMISE - Property
Management in
South-Eastern Cities

NEEC -
Strenghtening of
the Network of
Energy Efficient
Capital Cities in
South Eastern
Europe
Capacity Building
for Energy
Management in
Cities
LEAP - The
Leadership for
Energy Action and
Planning

Inteligentna
energija u Europi
(IEE)

Inteligentna
energija u Europi
(IEE)

Transnacionalni
program za
jugoistocnu
Europu (SEE)

Otvoreni
regionalni fond za
energiju za Jl
Europu (ORF-E)

Otvoreni
regionalni fond za
energiju za Jl
Europu (ORF-E)
Inteligentna
energija u Europi
(IEE)

2009. -
2012.

2010. -
2013.

20009. -
2012.

2011. -
2012.

20009. -
2011.

2011. -
2013.

RUPPRECHT CONSULT - Forschung &
Beratung GmbH

TTR - Transport&Travel Research Ltd,
GB

Sveuciliste u Tesaliji -University of
Thessaly, Department of Planning and
Regional Development —Volos,
Greece

Grad Zagreb

Grad Zagreb (Hrvatska)

TCPA - Town and Country Planning
Association (Ujedinjeno Kraljevstvo)

Venecija, Bremen, Grenoble, Tczew i Zagreb, Institucije:
Europska biciklisticka federacija (ECF), Europsko
udruzenje trgovaca biciklima (ETRA), Europska mreza
gradova i regija (POLIS), Njemacki biciklisti¢ki savez-
ogranak Bremen (ADFC_HB), Ligtermoet&Partners i
Pomerijanski savez za zajednic¢ku Europu (PSWE)
Borlange, Eskilstuna, Vaxjo, Vercelli, London Borough of
Sutton, Zagreb, Institucije: Climate protection Agency
Sweden, ICLEI European Secretariat GmbH (DE),
Transport Research Centre (CZ), Engineer School in
Industrial Engineering (FR), Deutsche Post AG, TTR

Sveuciliste u Tesaliji (UTH, Gréka), Razvojna agencije
Opcine Atena (AEDA, Grcka), Akademija ekonomskih
studija u Bukurestu (AESB, Rumunjska), Opéina Bukurest
(Rumunjska), Provincija Rimini (Italija), Sveuciliste
nacionalne i svjetske ekonomije u Sofiji (UNWE,
Bugarska, Zaklada Instituta za tehnologiju i razvoj u
Sofiji(ITDF, Bugarska), Opcinska tvrtka za drustveni
razvoj Opcine Trikala (DEKA, Gréka), Grad Zagreb
(Hrvatska), Sveuciliste u Tirani - Ekonomski fakultet
(Albanija), Opcina Tirana (Albanija), Op¢ina Cajetina
(Srbija).

Sarajevo (Bosna i Hercegovina), Podgorica ( Crna Gora),
Skopje (Makedonija), Tirana (Albanija), Beograd (
Srbija), Freiburg (Njemacka)

Sarajevo (Bosna i Hercegovina), Podgorica (Crna Gora),
Skopje (Makedonija), Freiburg (Njemacka)

City of Hagen (Njemacka), City of Hannover (Njemacka),
Grad Zagreb (Hrvatska), Cornwall Council (Ujedinjeno
Kraljevstvo), Kaunas District Municipality (Litva),
Municipality of Maribor (Slovenija), Sofia Municipality
(Bugarska), South Dublin CC (Irska), Southampton City
Council (Ujedinjeno Kraljevstvo)

161.313,00 €

157.328,54 €

1.700.000 €

500.000 €

500.000 €

1.975.383 €

64.068,07 €

54.937,46 €

1.445.000 €

500.000 €

500.000 €

1.418.537 €




Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj
Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrzivi razvoj

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrzivi razvoj

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj

NEEC faza Il

Energy for Mayors -
A Network of
Sustainable Energy
Supporting
Structures for the
Convenant of
Mayors

Regions for
Recycling (R4R)

NiCE — Networking
Intelligent Cities for
Energy Efficiency

Transnational
cooperation for the
improvement of
buildings energy
performance and
efficiency (TRACE)

Otvoreni 2012. -
regionalni fond za 2013.
energiju JI Europe

(ORF-E)

Inteligentna 2010. -

energija u Europi 2013.
(IEE)

INTERREG IVC 2012. -

2014.

Sedmi okvirni 2011. -

program za 2014.
istrazivanjei
tehnoloski razvoj

Transnacionalni 2012. -
program za 2014.
jugoistocnu
Europu (SEE)

Grad Zagreb (Hrvatska)

Provincia di Genova

Ile-de-France Region Waste
Management Observatory (ORDIF)
91, Paris (Francuska)

Eurocities ASBL (Belgija)

Opcina Piraeus, Grcka

Sarajevo (Bosna i Hercegovina), Podgorica ( Crna Gora),
Skopje ( Makedonija), Tirana (Albanija), Beograd (
Srbija), Freiburg (Njemacka)

Sogesca, Italija, Provincia di Modena, Italija,
Coordinamento Agende 21 Locali Italiane, Grad Zagreb,
Stowarzysznie Gmin Polska Siec , Energie Cites”, Poljska,

Kauno Regionine Enrgetikos,, Agentura, Litvanija,
Prefecture Authority of Thessaloniki, Grcka, Diputacion
Provincial de Huelva, Spanjolska, Diputacio provincial de
Barcelona, Spanjolska, Iclei European Secretariat GmbH,
NjemackaAccociation for development of mountain
municipalities of Republic of Bulgaria, Centre for
Renewable Energy Sources, Gréka, European Center for
Quality, Bugarska ,Union of Bulgarian Black Sea Local
Authorities, Bugarska
Grad Zagreb (Hrvatska), City of Tallin (Estonija), Regija
Stajerska (Austrija), City of Lisabon (Portugal), Sofia
(Bugarska), Katalonska agencija za otpad (Spanjolska),
ECOREC (Gr¢ka), City of Limerick (Irska), OVAM,
Antwerpen (Belgija), Ordif (Francuska), ACR+, Region de
Bruxelles (Belgija), City of Odense (Danska), IIfov,
Bucharest (Rumunjska)

Clicks and Links Ltd, City of Manchester, Leibniz Institute
of Ecological Urban and Regional Development (projekt
je pokrenut je od strane EUROCITIES zajedno s
konzorcijem Click and Links, gradom Manchesterom i
Institutom za ekoloski i regionalni razvoj iz Leibnitza)
Bec - Ekonomski fakultet(Austija), Gabrovo-regionalna
uprava (Bugarska), Varna-regionalna uprava (Bugarska),
SOFENA-eneregtska agencija iz Sofije (Bugarska), KDZ-
centar javne uprave za istraZivanje javne uprave
(Austrija), Centar za obnovljive izvore energije i uStedu
energije (Grcka), Provincija Brescia ( Italija), Provincija
Perugia (Italija), Florentine-energetska agencija (lItalija),
Centar za promoviranje Ciste i u¢inkovite energije u
Rumunjskoj -ENERO (Rumunjska), Energestke agencije
Savinjske, Saleske i Koroske regije-KSSENA (Slovenija),
Agencija za ekonomski razvoj regije iz Sarajeva- SERDA
(Bosna i Hercegovina), Grad Zagreb (Hrvatska), EU
Centar za energetsku ucinkovitost-EEC (Albanija),
Opcina Piraeus (Grcka)

500.000 €

1.803.156 €

2.166.665 €

1.147.158 €

1.555.115€

500.000 €

1.352.361 €

2.108.780 €

998.000 €

1.321.848 €




Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrzZivi razvoj

Gradski ured za RES for lighter IPA IV. 2013.-2014. Tehnicka Skola "Ruder Boskovic¢" Rimac automobili d.o.0., Srednja Skola Oroslavje, 155.705 € 140.134 €
energetiku, future komponenta - Horvati¢ d.o.o., Mariomont d.o.o.
zastitu okolisa i Razvoj ljudskih
odrzZivi razvoj potencijala

Gradski ured za BOB- Bike On Bus CIVITAS CAPITAL 2014.-2015. Grad Zagreb ZET 12.180 € 2,400 €

gospodarstvo, rad

i poduzetnistvo
Izvor: Grad Zagreb, Ured za programe i projekte Europske unije i Ured za gospodarstvo, rad i poduzetnistvo

Gradski ured za
gospodarstvo, rad
i poduzetnistvo

Gradski ured za
poljoprivredu i
Sumarstvo

Tablica 2: Projekti u tijeku (Pretpristupni fondovi, Programi Unije, Transnacionalni programi i dr.)

GRADSKI URED NAZIV PROJEKTA NAZIV EU PROGRAMA / TRAJANJE NOSITEL) PARTNERI UKUPAN 1ZNOS
FONDA PROJEKTA 1ZNOS SUFINANCIRANJA
PRORACUNA PRORACUNA
PROJEKTA PROJEKTA OD
STRANE EU

Ured
gradonacelnika




Ured
gradonacelnika

Ured za
programe i
projekte
Europske unije

Gradski ured za
strategijsko

planiranje i razvoj

Grada

Gradski ured za
strategijsko

planiranje i razvoj

Grada

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj

Gradski ured za
energetiku,
zastitu okolisa i
odrZivi razvoj

Making Space for Active
Community
(Stvaranje prostora za aktivnu
zajednicu)

EUC4BIZ - European cities
network for business friendly
environment

SINERGI (Social Integration
through Urban Growth
Strategies)

CHALLENGE

E2STORMED - Improvement of
Energy Efficiency in water
cycle ny the use of innovative
storm water management in
smart mediterranian cities

Ele.C.Tra - Electric City
Transport

IPA IV. komponenta - Razvoj
ljudskih potencijala

Europa za gradane

Europa za gradane

Inteligentna energija u Europi
(IEE)

Transnacionalni program
Mediteran

Inteligentna energija u Europi
(IEE)

2013.-2015.

2013.-
2015.

2013.-2015.

2013. -
2016.

2013. -
2015.

2013. -
2015.

Savez udruga
Operacija Grad

Grad Zagreb

City of Skopje,
Macedonia, Mrs
Meri Kostovska,

Head of
International

cooperation unit

Ruprecht Consult -

Forschung and
Beratung GmbH

Clever Str. 13-15,

D - 50668 Kdln
(Cologne),
Germany

Politechnic
University of
Valencia

Comune di Genova

Savez udruga Operacija Grad, Savez udruga Rojca, Ka-
Matrix-Udruga za drustveni razvoj, Grad Zagreb, Grad
Pula

Grad Varsava (PL), Grad Kielce (PL), Grad Bydgosczc (PL),
Grad Ferrol (ES), Grad Rimini (ITA)

City of Skopje, City of Turin, City of Zagreb, City of Dijon

Ruprecht Consult - Forschung and Beratung GmbH (DE),
University of Leeds - ITS (UK), POLITECNICA University of
Temisoara (RO), Urban Institute of the Republic of
Slovenia (Sl), the Association for Urban Transition (RO),
Promotion of Operational Links with Integrating Services
(BE), Union of the Baltic Cities (FI), Austrian Mobility
Research FGM AMOR gemeinnutzige GmbH (AT), Grad
Amiens (FR), Grad Dresden (DE), Grad Gent (BE), West
Yorkshire Integrated Transport Authority and Executive
(UK), Grad Brno (CZ), BKK Centre for Budapest Transport
(HU), Grad Krakow (PL), Grad Timisoara (RO), Grad
Zagreb (HR)

Piemont, Benaguasil - Valencija, Pisa, Malta, Hersonissos,
Dundee, Cetinje - IPA partner, Grad Zagreb - IPA partner

T. Bridge S.p.a, Comune di Firenze, Centar za razvoj Litija,
Agencia d'Ecologia Urbana de Barcelon, Malta Intelligent
Energy Management Agency, AV Map GIS SA,
Ayuntamiento di Murcia, City of Skopje, Grad Zagreb,
Exacto-Sociedade de Estudos e Planeamento Lda.

75.000 €

85.000 €

136.320€

189.629 €

1.745.266 €

1.362.522 €

60.000 €

68.000 €

93.000 €

77.699 €

1.355.037 €

1.021.000 €




Gradski ured za EURONETZ 50/50 - European Inteligentna energija u Europi 2013. - Barcelona Association of Municipalities Polish Network "Energie 1.590.479 € 1.192.859 €
energetiku, Network of Education Centers (IEE) 2016. Provincial Council Cities", Local Agency for Energy and Environment,
zastitu okolisa i spread across Europe University of Vaasa, Region of Crete, Independent
odrzivi razvoj Institute for Environmental Issues, Energy Agency of
Savinjska, Saleska and Koroska Region, Kaunas Regional
Energy Agency, Grad Zagreb, Riga Managers School,
TOP-ENVI Tech Brno, Florentine Energy Agency, Climate
Alliance - Austria, Province of Huelva, Cyprus Energy
Agency, Energy Agency of Vysocina

Gradski ured za ZagEE (Zagreb - Inteligentna energija u Europi 2013. - Grad Zagreb Grad Zagreb i Regionalna energetska agencija 1.813.438 € 1.360.078 €
energetiku, Energy Efficient City) (IEE) 2016. sjeverozapadne Hrvatske-REGEA
zastitu okolisa i

odrzivi razvoj

Gradski ured za PASSREG - Passive House Inteligentna energija u Europi 2012. - Passive House Brussel (Belgija), Gent ( Belgija), Antwerp (Beligija),. 1.966.662 € 1.474.996 €
energetiku, Regions with Renewable (IEE) 2015. Institut (Njemacka) Arnhem (Nizozemska), Zagreb ( Hrvatska), Hannover

zastitu okolisa i Energies (Njemacka), Heidelberg (Njemacka), Cesena ( Italija),
odrzivi razvoj Bourgass ( Bugarska), Regija Wales ( Velika Britanija)

Gradski ured za i-SCOPE - Interoperable Smart ICT PSP - Program podrske 2012. - Fondazione Epsilon Internasinal S.A. (Grcka), Geofoto (Hrvatska), 4.039.953 € 2.019.973 €
energetiku, City services through Open politikama za primjenu 2014. Grapihitech Grad Zagreb (Hrvatska), EvroGeomatika Ltd. (Srbija), CEIT
zastitu okolisa i Platform for urban Ecosystem informacijskih i (Italija) ALANOVA Gemeinnutzige (Austrija), Vrije Universiteit
odrzivi razvoj komunikacijskih tehnologija Brussels, artificial Intellibence Lab, BrusSense (Belgija),
M.0.S.S. Computer Grafik Systeme (Njemacka),
GISTADARDS (Ujedinjeno Kraljevstvo), INDECO
(Rumunjska), Cadzow Communications Consluting Ltd.
(Ujedinjeno Kraljevstvo), REGGIANI SpA (Italija), GeoSYS
(Malta), Fondazione Graphitech (Italija), Municipality of
Indjija (Srbija), City of Baia Mare (Rumunjska), Grad
Zadar (Hrvatska), City of Wien (Austrija), City of Drama
(Gréka), Newcastle City Council (Ujedinjeno Kraljevstvo),
Informatica Trentina SPA (Italija), Regione Lazio (Italija),
Department for Business, Innovation & Skills (Ujedinjeno
Kraljevstvo)




Gradski ured za MAYORS in ACTION - Inteligentna energija u Europi 2014.-2017. Provincia di Provincia di Genova, Diputacié de Barcelona, City of 1.449.222 € 1.086.913 €

energetiku, Empowering coordinators and (IEE) Genova Zagreb, KENTRO ANANEOSIMON PIGON KE
zastitu okolisa i supporters of the Covenant of EXIKONOMISIS ENERGEIAS (CENTRE FOR RENEWABLE

odrzivi razvoj MAYORS to assist local ENERGY SOURCES, Stowarzyszenie Gmin Polska

authorities IN Sie¢Energie Cites, Regione Veneto, Sogesca s.r.l.,
implementing and monitoring Intergemeentelijke Vereniging Interleuven, ICLEI
their sustainable energy EUROPEAN SECRETARIAT GMBH (ICLEI

ACTION plan (Gradonacelnici u EUROPASEKRETARIAT GMBH)*

akciji, Ja¢anje koordinatora i
potpornih struktura
Sporazuma Gradonacelnika
kako bi se pruzila podrska
lokalnim vlastima u
implementaciji i kontroli
Akcijskih planova energetski
odrzivog razvitka)

Gradski ured za Urban — LEDS - Promoting Low ENRTP (Environment and 2012.-2015. ICLEI - Local ICLEI - Local Governments for Sustainability, Grad 6.700.000 € 6.700.000 €
energetiku, Emissions Urban Development Sustainable Management of Governments for Zagreb, Almada, Copenhagen, Gothenburg, Warsaw,
zastitu okolisa i Strategies in Emerging natural Resources including Sustainability Gaziantep, Nantes, Freiburg te odabrani gradovi iz
odrzivi razvoj Economy Countries Energy Thematic Programme) Brazila, Indije, Indonezije i Juzne Afrike
Gradski ured za Central European Green TEN-T 2014. - Verbund AG Bayern Innovativ - Bayerische Gesellschaft fur Innovation 7.124.000 € 3.562.000 €
energetiku, Corridors 2015. (Austrija) und Wissenstransfer mbH (Njemacka), Zapadoslovenska
zastitu okolisa i energetika a.s. (Slovacka), BMW (Bayerische Motoren
odrzivi razvoj Werke Aktiengesellschaft) (Njemacka), OMV Refining &
Marketing GmbH (Austrija), Ministry of Infrastructure

and Spatial Planning (Slovenija), Renault SAS (Francuska),
Volkswagen AG (Njemacka), NISSAN WEST EUROPE SAS
(Francuska) i Schrack Technik, s.r.o. (Slovacka)

Izvor: Grad Zagreb, Ured za programe i projekte Europske unije i Ured za gospodarstvo, rad i poduzetnistvo




Tablica 3: Projekti u tijeku (Strukturni i kohezijski fondovi)

GRADSKI URED

NAZIV PROJEKTA

NAZIV EU PROGRAMA /
FONDA

TRAJANJE
PROJEKTA

NOSITEL) PARTNERI UKUPAN IZNOS SUFINANCIRANJA
IZNOS PRORACUNA PROJEKTA
PRORACUNA OD STRANE EU

PROJEKTA

Gradski ured za poljoprivredu i MODERNIZACIJA ZOOLOSKOG Operatvni 2014. - 2016. Grad Zagreb Ustanova Zooloski vrt grada 4.940.741 € 4.693.704 €
Sumarstvo VRTA U ZAGREBU — prva faza program"Regionalna Zagreba
konkurentnost" 2007-2013,
Europski fond za regionalni
razvoj (2013)
Gradski ured za prostorno Priprema projektno — studijske Europski fond za regionalni 30 mjeseci Vodoopskrba i odvodnja Grad Zagreb 4.796.977 € 4.077.430 €

uredenje, izgradnju Grada,
graditeljstvo, komunalne
poslove i promet; Ured za

dokumentacije i aplikacijskog
paketa za sufinanciranje od
strane EU za aglomeraciju

razvoj 2007.-2013.

d.o.o.

programe i projekte EU;
Gradski ured za gospodarstvo
rad i poduzetnistvo

lzvor: Grad Zagreb, Ured za programe i projekte Europske unije

Zagreb i aglomeraciju Glavnicica

U Tablici 4 navodi se iskustvo Partnera u upravljanju projektima, fokusirajuci se osobito na projekte veli¢ine i podrucja sli¢nih onima koja su predmet Projekta:

Tablica 4: Iskustvo Partnera

Naziv projekta Period provedbe Izvor financiranja Vrijednost projekta Vrijednost

gradevinskih
radova na projektu

Udio u provedbi projektnih
aktivnosti

Broj osoba trenutno zaposlenih u instituciji prijavitelja
koji su tada bili dio projektnog tima i njihova tadasnja
uloga u projektu

Uspostavljanje turistickog 2005 - 2006 CARDS 2003 94.486,00 EUR - Nositelj projekta, Upravljanje 1-voditelj

clustera u Zajednickoj projektom, 80%

turistickoj zoni "Po Sutli i

Zumberku"

Misli na sebe - samo rano 2007 - 2009 CARDS 2004 219.336,56 EUR - Projektni partner 1-partner (administrator)
otkriveni rak dojke uspjesno Administracija i upravljanje

se lijeci financijama, 15%

CO&CO Chambers 2007 - 2008 PHARE 2005 47.535,00 EUR - Projektni partner, 1-partner (administrator)

Administracija i upravljanje
financijama, 15%




Rudarski muzej na
otvorenom Rude-Senovo

Waste no waste

Bogatstvo ruralnog prostora

u zajednickoj turistickoj
ponudi

Projekt uspostavljanja
Regionalne energetske
agencije Sjeverozapadne
Hrvatske

Bogatstvo zajednickog
prostora u turistickoj
ponudi

Certificiranje profesionalnih
dadilja na trzistu rada
Zagrebacke Zupanije

IPARD projekti -
konzultantski poslovi za
investitore (55 projekata)
IskoriStavanje stajskog
gnojiva za proizvodnju
energije - REDEEM

Izrada alata za valorizaciju
kulturne bastine u turisticke
svrhe

Razvoj seoskog turizma u
Zagrebackoj Zupaniji)

2007 - 2008

2008 - 2009

2009 - 2012

2007.-

2009.-2012.

2010.-2011.

2008.-2013.

2009.- 2011.

2007.- 2008.

2010.- 2011.

CARDS i Interreg IlIIA
Neighbourhood program
"Slovenija-Madarska-
Hrvatska"

Interreg IIIA
Neighbourhood program
Hrvatska-Italija

IPA CBC SLO-HR

360.172,00 EUR

436.700,00 EUR

440.230,55 EUR

Intelligent Energy Europe 1.029.830,00 EUR

IPA - Program 440.230,55 EUR
prekograni¢ne suradnja

Slovenija - Hrvatska

IPA - Operativni program 130.936,97 EUR
za razvoj ljudskih

potencijala - Zene na

trzistu rada

IPARD 35.068.441,28 EUR

Flamanska vlada - Program
pomodi Centralnoj i
Jugoistoénoj Europi

162.641,00 EUR

Flamanska vlada - Program
pomodi Centralnoj i
Jugoistoénoj Europi

116.538,20 EUR

Flamanska vlada - Program
pomodi Centralnoj i
Jugoistoénoj Europi

109.212,00 EUR

Projektni partner,
Administracija i upravljanje
financijama, 15%

Projektni partner,
Administracija i upravljanje
financijama, 10%

Projektni partner, Uspostava
infrastruktura za promociju
zanatlijskih proizvoda,
Promocija, 25%

Projektni partner,
Administracija i upravljanje
financijama, 20%

Projektni partner,
Koordinacija, Savjetovanja,
Izrada baze podataka
rukotvoraca Zagrebacke
Zupanije, Promocija, 25%
Nositelj projekta, Upravljanje i
koordinacija projekta,
Promocija, 15%

Konzultantska pomo¢, 10%

Projektni partner,
Administracija i upravljanje
financijama, 20%

Projektni partner,
Administracija i upravljanje
financijama, 10%

Projektni partner,
Administracija i upravljanje
financijama, 40%

1-partner (administrator)

1-partner (administrator)

1-partner (administrator/organizator aktivnosti)

1-partner (administrator)

2 — partneri
1 administrator
1 savjetnik

2 — partneri
1 administrator
1 savjetnik

4 - konzultanta

1-partner (administrator)

1-partner (administrator)

1-partner (administrator)




LOT 2: Unapredenje 2013.-2014. IPA - Operativni program
kapaciteta lokalnih za razvoj ljudskih
partnerstva za zaposljavanje potencijala

REThINK - ,,Regional
transfer and integraton of
VET practices on sustainable

development".
judskih potencijala 2015.-2016. IPA-IV - LEDI-LOT 3

- --

Izvor: Regionalna razvojna agencija Zagrebacke Zupanije

38.000,00 EUR

34.047,00 EUR

Nositelj projekta, Upravljanje 1- voditelj, 2 administratora
projektom, 80%

Nositelj projekta, Upravljanje 1- voditelj, 1 administrator
projektom, 80%




A.2. Opis projekta

A.2.1. Naziv projekta

GREENWAY — Drzavna glavna biciklisti¢ka ruta br.2

A.2.2. Kratak opis projekta

Projekt pripada u projekte odrzive urbane i regionalne mobilnosti. Projektom se planira izgraditi
biciklisticka prometnica ,,GREENWAY“ koja prati tok rijeke Save od Granice sa Slovenijom do Lijevog
Dubrovcaka ukupne duljine od 121,6 km sa dodatnom opremom koja ukljuuje: rasvjetu, punjace za
e-bicikle (pedalece), odmorista, parkiraliSta, info oznake, brojate prometa. Planira se i uredenje
prilaza mostovima kao i uredenje prilaza i spojeva na postoje¢ju biciklisticku i cestovnu

infrastrukturu.

Investicijski projekt obuhvaca skupinu aktivnosti koje zajednicki ¢ine cjelinu, a te aktivnosti su:

Priprema projektne dokumentacije

Upravljanje projektom i administracija (ukljucujuéi javnu nabavu)

Gradenje biciklisticke prometnice sa pripadaju¢im spojevima na mostove i postojecu
biciklisti¢ku i cestovnu infrastrukturu

Opremanje prometnice

Promocija i vidljivost prometnice

Projektom se promice odrZivi promet, podiZe se sigurnost prometa te se osigurava bolja povezanost

biciklistickih prometnica na podrucju Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije.

Izgradnjom ove prometnice povecava se kvaliteta i gustoca prometne mreze.

A.2.2.1. Lokacija

Podrucje zahvata na kojem je predvidena izgradnja biciklisticke staze nalazi se uz rijeku Savu — od

Granice sa Slovenijom do Lijevog Dubrovcaka. Planirana staza prolazi podruc¢jem Grada Zagreba i

Zagrebacke Zupanije na nacin da staza zapocinje i zavrSava u Zagrebackoj Zupaniji dok joj sredisnji dio

prolazi Gradom Zagrebom.



Slika 1:Lokacija GREENWAY-a

Kao sto je prikazano na Slici 1 (Karta je priloZzena na kraju Studije), Idejnim rjeSenjem se planira graditi
stazu kroz Grad Zagreb s obje strane rijeke Save dok je kroz Zagrebacku Zupaniju planirana staza
samo s jedne. Ukupna planirana duljina rute kroz Zagrebacku Zupaniju bez prilaza mostovina iznosi
56.806 m, dok za Grad Zagreb iznosi 50.794 m.

Pocetna tocka juznog traka je na Bregani (Slovensko-Hrvatskoj granici) dok je krajnja planirana u
Oborovu. Sjeverni trak zapocinje na Podsusedskom mostu i zavrSava u Lijevom Dubrovéaku.

A.3. Ciljevi projekta

1. Unaprijedenje i povezivanje gradske, regionalne i driavne biciklisticke mreZze u svrhu

promicanja odrzive urbane mobilnosti Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije

PolazisSna Ciljna
vrijednost  vrijednost

Gradevinska knjiga, primopredajna

0 121,6 km 121,6 km ..
dokumentacija

Tablica 5: Pokazatelji ostvarenja Cilja 1.

2. Unaprijedenje podjele vidova prometa u korist ekoloski prihvatljivog biciklistickog prometa,
povecanje razine usluznosti i osiguranje kvalitete usluge

Polazisna Ciljna
vrijednost vrijednost
3% (GZ) - 10% - 15 20% od Izvjes¢a Grada Zagreba i
3,5% (Z7) godina od planiranog  Zagrebacke Zupanije temeljem
realizacija porasta praéenja prometa
projekta
20% od Godisnje izvjes¢e PU Zagrebacke o
6 0 planiranog  sigurnosti u prometu
smanjenja

Tablica 6: Pokazatelji ostvarenja Cilja 2.




Ciljne skupine projekta su:

e Grad Zagreb

e Zagrebacka Zupanija - JLS (Samobor, Zapresi¢, Sveta Nedjelja, Brdovec, Velika Gorica, Rugvica,
Orle i lvanié¢ Grad)

e Hrvatske ceste d.o.o.

e Hrvatske vode

e Hrvatske Sume d.o.o.

e Program Sava d.o.o.

e Savska komisija

e Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture

Krajnji korisnici projekta su:

e Stanovnici grada Zagreba (790.017)

e Stanovnici Zagrebacke Zupanije (317.606)

e Poduzetnici koji se nalaze na $irem podru¢ju nove biciklisticke prometnice (82.389°)
e  Turisti i turisticki djelatnici

Ocekivani rezultati projekta su:

AN

Unapredenije biciklisticke mreZze Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije

AN

Povedanje broja korisnika bicikla kao sredstva prijevoza u dnevnim putovanjima /
migracijama

Povecanje sigurnosti prometa

Smanjenje prometnih guzvi

Porast kvalitete Zivota stanovnika

Smanjenje zagadenja zraka ispusnim plinovima

Povecanje atraktivnosti vizualnog identiteta Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije
Unaprjedenje turisticke ponude

L RRRR

Povecanje broja posjetitelja i turista

A.4. Kratak opis izvjesca

A.4.1. Autor izvjeStaja

Tvrtka: C.D.V. d.o.o. Zagreb, Natasa Dimitrovi¢ dipl. oec., odgovorna osoba

® Jzvor: Statistieki ljetopis 2014, DZS, veljac¢a 2015.
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A.4.2. Obuhvat izvjesca

Izvjestaj je izveden sukladno preporukama iz Vodica za cost-benefit analizu investicijskih projekata -
Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,Economic appraisal tool for Cohesion Policy
2014-2020, European Commission, Directorate-General for Regional and Urban policy REGIO DG 02 —
Communication®, iz prosinca 2014. godine.

Bududi se radi o projektu koji je po svojoj veli¢ini spada u projekte manje vrijednosti obim analize je
suzen u skladu s obrascem za CBA.
A.4.3. Koristena metoda

Koristi se standardna metodologija opisana u Vodi¢u za cost-benefit analizu investicijskih projekata -
Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy
2014-2020, European Commission, Directorate-General for Regional and Urban policy REGIO DG 02 —
Communication’, iz prosinca 2014. godine.

Karakteristike projekta usmjerila su analizu prema strukturi za investicijska ulaganja u prometnu
infrastrukturu.

Financijske analize se temelje na analizi nov¢anog toka.
Zaizracun FNPV koristi se preporucena financijska diskontna stopa (FDR) 4,00% godisnje.

Priizracunu ENPV koristi se preporucena socijalna diskontna stopa (SDR) od 5,00% godisnje.

Vremenski horizont projekta, je trideset godina pocevsi od prve godine projekta.

Primijenjen je tec¢aj prema InforEuro — mjesecne racunovodstvene vrijednosti EUR-a prema kojoj je za
travanj 2015. 1 EUR = 7.6448 kn®.

A.5. Glavni rezultati analize

A.5.1. Financijski povrati

Planirana vrijednost investicije

Prihvatljivi troskovi projekta prema proracunu su:

*Izvor: http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/studies/pdf/cba guide.pdf
® lzvor: http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/studies/pdf/cba guide.pdf
€ 1zvor: http://ec.europa.eu/budget/contracts grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm
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http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm

80.652.021,30  10.549.919,07
36.149.840,00 4.728.683,55
116.801.861,30  15.278.602,62

Tablica 7: Planirana vrijednost investicije

6.130.000,00 801.852,24
6.130.000,00 801.852,24

122.931.861,30  16.080.454,86

Planirani nacionalni udio koji ¢ée osigurati Nositelj projekta s Partnerom iznosi 18.439.779,20 kn
odnosno 2.412.068,23 EUR ili 15,00% od ukupnih troSkova, a veci dio u iznosu od 104.492.082,11 kn
odnosno 13.668.386,63EUR ili 85,00% se planira osigurati na natjecajima za bespovratna sredstva iz
sredstva Europskih strukturnih i investicijskih fondova (ESI).

Financijski povrat

U osnovnom scenariju, uz diskontnu stopu 4,00% rezultati analize su:

| Financijska stopa povrata na investiciju - FRR (C) | -8,37%

| Financijska neto sadasnja vrijednost investicije - FNPV ( C) | -131.815.441,21 |
| Benefit over cost ratio (B/C) | 0,00 |
Povrat na nacionalni kapital

Povrati na nacionalni kapital su takoder negativni.

| Financijska stopa povrata na investiciju - FRR (K) | -4,83% |
I Financijska neto sadasnja vrijednost investicije - FNPV (K) | -30.167.696,46 |
| Benefit over cost ratio (B/C) | 0,20 |

Financijska odrzivost

Projekt je financijski odrziv bududéi su kumulativni novcani prilivi svih godina vedi ili jednaki novéanim

odlivima.




A.5.2. Ekonomski povrati

Drustveno-ekonomski ucinci projekta su posljedica korekcija trznih cijena u ekonomske te mreznih i
indirektnih u¢inaka projekta.

Rezultati analize, uz SDR 5,00% (socijalna diskontna stopa) su:

Ekonomska interna stopa rentabilnosti 20,94%
Ekonomska neto sadasnja vrijednost ulaganja 233.120.675,24
Benefit over cost ratio (B/C) 3,30

Prezentirani podaci govore o projektu koji ima drustveno-ekonomsko opravdanje.

A.5.3. Utjecaj na nezaposlenost

Projekt ima povoljne utjecaje na zaposlenost u fazi implementacije: gradevinari i obrtnici, dobavljaci
opreme, Sto ée se osjetiti i kao zaposlenost u sredinama iz kojih dolaze tvrtke koje izvode radove. U
ovoj analizi to se posebno ne kvantificira, ali se moguénosti detaljno opisuju u poglavlju C.2.

Buduce indirektno zaposljavanje uslijed povecanja broja vozaca bicikala — popravci, prodaja opreme —
dugorocno se zasigurno ocekuje, ali se za potrebe ove analize ne kvantificira.

Kao indirektan ucinak projekta ocekuje se i povecanje zaposlenih u turisti¢koj ponudi uz biciklisticku
rutu, ali se u ovoj studiji taj ucinak takoder ne kvantificira.

A.5.4. Utjecaj na okolis
Ekoloski kriteriji su odredeni opcim propisima o zastiti okolisa, kojim se odreduju ekoloski uvjeti koje

trebaju ispuniti investicije ovog tipa.
Projekt je planiran na nacin da postuje sve propisane norme.

Detaljni opis utjecaja na okolis dan je u poglavlju D.2.6.

A.5.5. Ostali rezultati

Analiza osjetljivosti

Analiza osjetljivosti, za projekte ove veli¢ine (male), obuhvaca tri scenarija:
a/ Rast investicijskog ulaganja od 20%;
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b/ Pad prihoda 20%;
c/ Pad prihoda 20% i rast investicijskog ulaganja 20%.

Rizici odrzivosti projekta

Projekt postaje granicno prihvatljiv uz pad prihoda od 72,81% svih godina.
Projekt ulazi u zonu neprihvatljivosti ukoliko vrijednost investicijskog ulaganja poraste za 304,55%.

Za slucaj istovremenog pada prihoda i rasta vrijednosti investicije za 58,76% ENSV projekta postaje 0,
B/C omjer 1, a ERR 5,00%.

Vjerojatnost rasta vrijednosti ulaganja za 304,55% ne smatra se realnom bududi je izvan svih
dosadasnjih iskustava pri izgradnji objekata odradenih od strane Grada Zagreba i Zagrebacke
Zupanije. Medutim, skreée se pozornost da je analiza radena na bazi procjena te ukoliko se
troskovnikom pokaZu znacajnija odstupanja u vrijednosti investicije analizu bi bilo uputno provesti
ponovo.

Pad prihoda u svim godinama ima vecu vjerojatnost, jer u sebi ukljucuje i rizike koji su izvan utjecaja
Nositelja projekta.

Kombinirani pad prihoda i rast investicijskog ulaganja je vrlo moguéa opcija. Analize pokazuju kako je
osjetljivost projekta znatno manja na rast investicijskog ulaganja od pada prihoda. Naime, osjetljivost
na pad prihoda je 10,26 puta veca. Iz tih se razloga mjere trebaju prije svega usmjeriti na probleme
osiguranja stabilnih prihoda dakle redovne poslovne aktivnosti Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije s
naglaskom na one kojima se promice biciklisticki promet.



B. SOCIO-EKONOMSKI OKVIR

B.1. Glavne karakteristike socio-ekonomskog konteksta

Prvi dio analize ove studije u predstavljanju projekta GREENWAY — DrZzavna glavna biciklisti¢ka ruta
br. 2 pruza pregled socijalnog, ekonomskog i institucionalnog konteksta u kojem projekt treba biti
implementiran.

Analiza socijalnih i makro ekonomskih uvjeta podrucja implementacije projekta tj. Republike
Hrvatske, Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije daje uvid o utjecaju projekta na prostor i stanovnistvo
obuhvaceno projektom.

B.1.1 Teritorijalni i okolisni aspekti

B.1.1.1. Prostor i okolisni aspekti

Republika Hrvatska smjeStena je na jugoistoku Europe, sa susjedima koji pripadaju sredozemnim,
srednjoeuropskim i jugoisto¢nim zemljama Europe. Podrucje Republike Hrvatske obuhvaéa povrsinu
od 88.073 km?, od ¢ega je 56.594 km” kopnena povriina, a 31.479 km” povrsina teritorijalnog mora.
Prema popisu stanovnika iz 2011. godine, u Republici Hrvatskoj Zivi 4.284.889 stanovnika, s
prosje¢nom gustocom naseljenosti od 75,7 stanovnika po km?. Republika Hrvatska ima kopnenu
granicu s pet zemalja i morsku granicu s Italijom.

Teritorijalni ustroj Republike Hrvatske obuhvaca 21 Zupaniju, 128 gradova, 428 opcina te 6.754
naselja. Glavni grad je Zagreb, politicko, administrativno i ekonomsko srediste u drzavi, ujedno
sveuciliSni centar. Grad Zagreb posebna je i jedinstvena teritorijalna i upravna jedinica lokalne
samouprave koja ujedno ima i poloZaj jedinice podruéne (regionalne) samouprave.

Tablica 8: Opci podaci o podrucju implementacije projekta u usporedbi s podacima za podrucje cijele Hrvatske

56.594 4. 284 889 75 7 6.754

_ 3.060 317.606 103,8 9 25 694
_ 641 790.017 1.232,5 1 - 70

Izvor: Statisticki ljetopis 2014, DSZ, prosinac 2014




Slika 2: PoloZaj podrucja implementacije u RH Slika 3: Grad Zagreb i Zagrebacka Zupanija

Projekt implementacijom obuhvaca Zagrebacku Zupaniju i Grad Zagreb. Podrucje na kojemu se
implementira projekt obuhvada 3.701 km?, $to iznosi 6,5% ukupne povrsine Republike Hrvatske.Od
1.1. 2013. podrucje implementacije projekta pripada novoj statistickoj NUTS Il regiji nazvanoj
Kontinentalna Hrvatska koja obuhvaca sve Zupanije koje ne granice s obalom.

Podrucje provedbe projekta zanimljivog je geografskog profila. Zupanija, koja okruzuje Grad Zagreb,
je smjesStena na jugozapadu Panonske zavale, a rubnim je dijelom sa zapada doticu periferni ogranci
Dinarida. Zbog toga se istice reljefna raznolikost, s prevladavajuéim nizinskim podrucjima.

Opcenito moze se redi da podrucje implementacije projekta ima umjerenu kontinentalnu klimu,
tocnije umjereno toplu vlaznu klimu s toplim ljetom s nesto manjim brojem suncanih sati u godini,
oko 2000 (), ali sa jasnom izmjenom svih 4 godi$njih doba.” Srednje sije¢anjske temperature zraka
kredu se izmedu —3 i 0°C, a srpanjske od 18 do 23°C. Padaline su dosta ravhomjerno rasporedene
tijekom godine, s proljetnim i jesenskim maksimumom, a godi$nja koli¢ina padalina iznosi od 700-
1000 mm. Pocetkom ljeta i u proljece padaline su konvekcijske (padaline nastale zbog jakog dnevnog
zagrijavanja) , a jesenski maksimum je vezan uz prolaz ciklona. Snijeg se zadrzZava razli¢ito dugo na
tlu, najéesée do 40 dana godisnje.

B.1.1.2. Demogrdfija

Demografska slika Republike Hrvatske obiljeZzena je negativnim kretanjima stanovnistva. Prema
popisu stanovniStva iz 2001. godine, Republika Hrvatska imala je 4.437.460 stanovnika, dok rezultati
popisa stanovnistva iz 2011. godine govore o ukupno 4.284.889 stanovnika. Rezultat posljednjeg
popisa stanovnistva ukazuje na smanjenje broja stanovnika u RH za otprilike 3,3% u odnosu na 2001.
godinu. Stanovnistvo Republike Hrvatske okarakterizirano je niskom stopom nataliteta i negativhom
prirodnom promjenom, Stopa prirodnog prirasta je negativna od 90-ih, u 2012. godini iznosila je -
2,3%. Negativno prirodno kretanje pokazuje i vitalni indeks (broj Zivorodenih na 100 umrlih), koji je
iznosio 80,8. Uzroci ovakvih kretanja mogu se nadi u nekoliko glavnih segmenata medu kojima je i
dugotrajno iseljavanje stanovnistva i to uglavnom stanovnistva radno-sposobne i fertilne dobi, veca
zaposlenost Zena, gospodarski i drustveni uvjeti te suvremeni nacin Zivota zbog kojeg se opcenito

7 http://www.crometeo.hr/klima/
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odlucuje za maniji broj djece. Buduci da je useljavanje u Hrvatsku neznatno, Hrvatska se ve¢ niz
godina suocava s op¢om depopulacijom, odnosno smanjenjem ukupnog broja stanovnika.

Popis stanovnistva 2011

boja = starost stanovnistva
(mlade = cijan, starije = crveno)

visina = broj stanovnika

Slika 4: Starost stanoviStva RH po regijama prema popisu stanovnistva 2011.

Izvor: http://iszd.hr/wp-content/uploads/2014/01/hrv3d_starost_naseljenost_pano_13a.png, preuzeto dana 09.03.2015.

Dobna struktura stanovnistva Republike ukazuje na nerazmjer u broju muskaraca i Zena prema
dobnim skupinama koji nije znacajan. Udio muskaraca veci je u mladim dobnim skupinama, a udio
Zena u starijim dobnim skupinama. Isti primjer moZemo naci u Zagrebackoj Zupaniji i Gradu Zagrebu.
ProsjeCna starost na razini drzave iznosi 41,7 dok za Zene iznosi 43,3 i 39,9 za muskarce. Podrucje
implementacije projekta ne prelazi prosjec¢nu starost drzave. Gustoéa naseljenosti prelazi 100
stanovnika po kilometru kvadratnom. Grad Zagreb je najgu$ce naseljen s 1.232 st/km?2.

Zagreb by : <35.0 :
5> WINEs g

)

Slika 5: Dobna struktura stanovniStva podrucja implementacije projekta — Zagreb i Zagrebacka Zupanija

Izvor: http://iszd.hr/wp-content/uploads/2014/01/Naselja_01 21 Zagrebacka Zagreb.png, preuzeto dana 09.03.2015.



http://iszd.hr/wp-content/uploads/2014/01/hrv3d_starost_naseljenost_pano_13a.png
http://iszd.hr/wp-content/uploads/2014/01/Naselja_01_21_Zagrebacka_Zagreb.png

Opca demografska slika ukazuje na trend smanjenja broja stanovnika koji ipak nije zabiljezen u
Zagrebackoj Zupaniji i u Gradu Zagrebu (Tablica 9).

Tablica 9: Demografska kretanja

Obrazovanje

Statisti¢ki podaci govore da je udio visoko obrazovanih u Hrvatskoj u 2011. godini iznosio oko 16,4%®
s podjednakim brojem Zena i muskarca, dok je udio srednjoskolsko obrazovanih visi od 52 %. Takoder
broj Zena u visokom obrazovanju vedi je od broja muskaraca na podrucju implementacije projekta.
Prema podacima iz 2012/13° oko 3,82% studenata RH studiralo je na podrudju Tehnologija prometa i
transporta, odnosno 15,6% studenata tehnickih znanosti opredjelilo se za podrucja prometa.

Studij prometa u Hrvatskoj se moze studirati u 9 ustanova. Svako sveuciliste na kojem postoji
program studija prometa, koncentrira se na posebno podrucje cestovnog prometa. Sveuciliste u
Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti ima i posebne studijske programe za Gradski promet i
Intermodalni transport.

Tablica 10: Prikaz broja visokoobrazovnih na podrucju implementacije projekta

_ Republika Hrvatska Zagrebacka Zupanija Grad Zagreb

595.233 33.086 195.326

M 277.422 15.281 89.147
_ 317.811 17.805 106.179

lzvor: DZS

B.1.1.3. Promet

Postignuca u prometnom sektoru smjestaju Hrvatsku medu prve zemlje u Europi po stupnju
izgradenosti autocesta u odnosu na velic¢inu zemlje i broj stanovnika. Autoceste ukupne duljine 1.043
km izgradene su duz paneuropskih prometnih koridora i prilaznih cesta, X, Xa, Vb, Vc, osnovne
regionalne prometne mreze jugoistocne Europe. U pogledu regionalnog razvoja u Hrvatskoj, mogu se
zamijetiti znacajne regionalne i lokalne razlike u prometnim infrastrukturama tako da sjeverozapadna
Hrvatska ima 60 % vecu gustocu cestovne mreZe u odnosu na drzavni prosjek kao i u odnosu na
ostale hrvatske regije. To je razumljivo s obzirom da je smjestena na Zeljeznickom koridoru X, dok je
istovremeno na raskrizju vec¢ine ogranaka medunarodnih prometnih koridora koji prolaze kroz

Estatisticki podaci odnose se na stanovnistvo starije od 15 i viSe godina. DZS
*https://www.azvo.hr/hr/statistike/1122-broj-studenata-po-poljima-od-akademske-godine-2008-09-do-2012-13




Hrvatsku. S obzirom da je gustoca Zeljezni¢cke mreze 39,18 km pruga na 100.000 stanovnika,
sjeverozapadna Hrvatska je najlosije pozicionirana u odnosu na drzavni prosjek (61,34 km na 100.000
stanovnika), ali je takoder i ispod prosjeka EU-25, tj. 45 km na 100.000 km™.

Grad Zagreb*

Zagreb je cvoriSte europskih prometnih koridora; kroz Zagreb prolaze paneuropski cestovni i
Zeljeznicki koridori: X - (Salzburg - Ljubljana - Zagreb - Beograd — Thessaloniki), i Vb (Rijeka - Zagreb —
Budapest).

Kroz srediSte Zagreba prolazi zeljezni¢ka pruga kojom se odvija putnicki i cjelokupni teretni promet;
prigradski, gradski i medunarodni Zeljezni¢ki promet nisu medusobno odvojeni.

Autocestovni drzavni i medunarodni pravci imaju ishodiste na Zagrebackoj obilaznici: A1 Zagreb —
Split, A2 Zagreb — Macelj, A3 Bregana - Zagreb — Lipovac, A4 Zagreb — Gori¢an, A6 Zagreb — Rijeka i A
11 Zagreb — Sisak (u izgradniji).

Osnovnu ulicnu mreZu grada karakterizira nedovoljna propusna mo¢ u vremenima vrSnog
optereéenja, nedostatak mostova preko rijeke Save kao i nepostojanje sustava cjelovite koordinacije
semaforskih uredaja. Javni prijevoz karakterizira proces modernizacije autobusnog i tramvajskog
voznog parka, ali i male putne brzine, dok je putna brzina u Zeljeznickom gradskom i prigradskom
prometu na prihvatljivoj razini, ali je stajaliSta premalo, neadekvatno su opremljena, a vozni park je
nedostatan i zastario. Jedinstveni tarifni sustav u Gradu i okolnim Zupanijama ne postoji.

Proces prilagodbe cjelokupnog prometnog sustava za nesmetanu dostupnost osobama s tesko¢ama u
kretanju je u tijeku. Do sada ucinjenim prometni sustav je djelomic¢no prilagoden osobama s
teSko¢ama u kretanju.

Prema anketi domacinstava provedenoj 1998. za potrebe izrade Prometne studije grada Zagreba
(Prometna studija grada Zagreba, MVA, Zagreb, 1999.) utvrdeno je da se od svih dnevnih putovanja u
gradu obavlja:

o 25,4% pjesice,

e 36,8% javnim prijevozom,

e 37,1% automobilom i

e 0,7 % biciklom.

Gospodarska kriza koja je posebno izrazena u razdoblju 2009. — 2014. odrazila se na mobilnost
gradana i modalnu raspodjelu. Temeljem dostupnih podataka i pracenja procjenjuje se da je u
modalnoj raspodjeli udjel biciklistickog prometa porastao na oko 3% da je udjel javnog putnic¢kog
prometa u stagnaciji a pjeSackog i automobilskog u blagom padu.

Od 2000. do 2013. visestruko je povecana duzina biciklistickih staza, a biciklisticki promet je u
kontinuiranom porastu (Slika 6). DuZina biciklistickih staza i traka 2014. iznosila je 260 km. Bez obzira
na duzinu biciklistickih staza i traka biciklisticka mreza nije medusobno dovoljno povezana niti unutar
grada niti sa okolnim prostorima.

1% http://web.efzg.hr/dok/UMS//Nacionalni_strateski_referentni_okvir_2012___ 2013.pdf, str 18.
"'ZAGREBPLAN 2020, Razvojna strategija Grada Zagreba- radni materijal _veljac¢a 2015



U sklopu EU projekta PRESTO koji se provodio od svibnja 2009. do kraja sije¢nja 2012. godine, a Ciji
cilj je bio promocija voznje biciklom kao nacina dnevnog prijevoza svakoga, uz promociju pedaleca,
izdane su i PRESTO smjernice (4) | info listovi (25) podijeljene u tri teme: Biciklisticka infrastruktura,
Promocija voznje biciklom i Pedaleki, zamisljeni kao prirucnici sa mnostvom primjera dobre prakse
namijenjeni ne samo stru¢njacima vec | Siroj javnosti.

2012. je u sklopu projekta CIVITAS ELAN, koji je sufinanciran od EU, realiziran sustav za iznajmljivanje
bicikala Studocikl. Bicikle mogu besplatno koristiti studenti i djelatnici Fakulteta prometnih znanosti.
Na raspolaganju je 20 bicikala a prijava i odjava korisnika obavlja se preko web portala.

Pilot projekt javnih bicikala sa Sest parkiraliSta i 50 bicikala za iznajmljivanje uspostavljen je u svibnju
2013. Tijekom 2014. sustav je prosiren na ukupno 14 parkiralista i 85 bicikala.

Od listopada 2014., u sklopu pilot projekta BoB (Biciklom na autobus), koji je sufinanciran od EU, na
tri linije je omoguéena usluga prijevoza bicikla autobusom. Nosaci bicikla postavljeni su na autobuse
koji prometuju na linijama 102,103 i 140.

MREZA BICIKLISTICKIH
STAZA

| LEGENDA wmms biciklistike staze

e rekreativne biciklisticke staze

stanice za javne bicikle i
GRAD ZAGREB,

7 g 7 i, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada,
DAY / R g P s = studeni, 2014.

Slika 6: Mreza biciklistickih staza i traka u Gradu Zagrebu

Zagrebadka Zupanija®’

Najvazniji nacionalni i medunarodni cestovni i Zeljeznicki pravci kriZzaju se u Gradu Zagrebu, prolazedi
pri tome teritorijem Zagrebacke zupanije.

Trecom paneuropskom konferencijom europskih ministara prometa, odrzanoj u lipnju 1997. godine u
Helsinkiju, mreza prometnih koridora definirana konferencijom na Kreti, upotpunjena je koridorima
paneuropske cestovno-zeljeznicke prometne mreze:

v" Koridor Vb — Rijeka — Zagreb — Budimpesta
v" Koridor Vc — Ploée — Mostar — Sarajevo — Osijek — Budimpesta,
v" Koridor X — Munchen — Ljubljana — Zagreb — Beograd — Solun,

27UPANIJSKA RAZVOINA STRATEGIJA ZAGREBACKE ZUPANIIE 2014.-2020., OSNOVNA ANALIZA, NACRT, listopad 2014.
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v Koridor Xa — Graz — Maribor — Zagreb.

Ukupna duljina Zupanijskih cesta na prostoru Zagrebacke Zupanije iznosi 677,861 km, dok ukupna
duljina lokalnih cesta na prostoru Zagrebacke Zupanije iznosi 558,076 km

U planovima razvoja Zupanijske cestovne infrastrukture je i Zupanijska cesta Vrbovec - Klostar Ivani¢
koja omogucuje prikljuc¢ak na brzu cestu Vrbovec — Cugovec i na autocestu Zagreb - Slavonski brod.
Izrazite dnevne migracije izmedu Zagreba i njegova suburbanog prostora i Zagrebacke Zupanije
uzrokuju veliko optereéenje i zagu$enje prometa na svim pristupnim cestama Zagrebu®.

Biciklisticke rute u Zagrebackoj Zupaniji su brojne.

Oznacene rute su:

e Cikloturisti¢ka ruta Zagrebacke Zupanije u duZini od 207 km
e Biciklisti¢ka ruta Parka prirode Zumberak u duZini od 311,5 km

Prostornim planom Zagrebacke Zupanije kao podrucje posebnih obiljeja idetificirano je Crnkovec-
Zracéna luka Zagreb na podrucju Grada Velike Gorice i Opcine Orle. Na predmetnom podrucju se
planiraju biciklisticke rute. Relizacijom projekta GREENWAY — DrZavna glavna biciklisti¢ka ruta br.2
osigurava se povezivanje tih ruta sa postoje¢om biciklistickom mrezom.

Sigurnost u prometu

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske, temeljni je dokument i
platforma za podizanje razine sigurnosti cestovnog prometa u RH na viSu, prihvatljiviju razinu od
sadasnje. On u svom operativhom dijelu obuhvaca sve subjekte kojima je djelokrug rada na neki
nadin vezan za sigurnost cestovnog prometa. To znaci dau njegovom provodenju sudjeluju
ministarstva, stru¢ne organizacije, strukovne udruge, udruge gradana i svi ostali koji mogu dati
doprinos postizanju spomenutog cilja.

Nacionalni program postoji od 1994. godine, a posljednji, za razdoblje 2011. — 2020. donijela je Vlada
RH u travnju 2011. godine. Za njegovog nositelja, kao i u prethodnim programima, odredeno je
Ministarstvo unutarnjih poslova. Nacionalnim programom sigurnosti cestovnog prometa Republike
Hrvatske 2011.-2020. godine zadan je cilj smanjenja broja poginulih za 50% na cestama u Republici
Hrvatskoj u odnosu na broj poginulih u 2010. godini koji je na 100.000 stanovnika iznosio 9,7 (smrtno
je stradalo 426 osoba).

Broj prometnih nesrec¢a u 2014. godini s posljedicama prikazan je u Tablici 11.

Tablica 11: Broj prometnih nesreca u 2014. godini

S
Ukupno materijalnom
Stetom

U 8.570 5.982 2.544 44 47 562 2.904

S S Poginule Teze Lakse
ozlijedenima poginulima g ozlijedene ozlijedene

13Npr. cesta koja spaja Zagreb s Velikom Goricom — najvecim urbanim sredi§tem u Zupaniji — najfrekventnija je prometnica u RH, no
problemati¢ni su i smjerovi prema Zapresic¢u, Samoboru, Dugom Selu.
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31.432 20.825 10.323 284 308 2.675 11.547

Izvor: MUP - SLUZBA ZA STRATESKO PLANIRANJE, ANALITIKU | RAZVOJ, STATISTICKI PREGLED TEMELINIH
SIGURNOSNIH POKAZATELJA | REZULTATA RADA U 2014. GODINI, ZAGREB, SIJECANJ 2015.

Ako se gledaju udjeli, vidi se da se na podru¢ju PU Zagrebacke (obuhvacda prostor Zagrebacke
Zupanije i Grada Zagreba) dogodi 27,3% prometnih nesreca, da smrtno strada 15,3% osoba, teze je
ozlijedenih 21,0%, dok je lakse ozlijedenih 25,1% od ukupnog broja u RH.

Na podrucju PU Zagrebacke u 2014. godini registrirana su 479.996 vozila na motorni pogon (1,1 posto
viSe nego 2013. godine), Sto je 24,9 posto vozila u RH. Medu njima su 394.154 osobna automobila i
39.321 teretno vozilo, 13.856 mopeda, 11.149 motocikala, 12.693 traktora, 1.044 autobusa itd.
Takoder je rijeC i 0 592.391 evidentiranom vozacu (0,7 posto vise nego godinu dana ranije), Sto je
25,7 posto vozaca u RH.

U 2014. godini dogodilo se 8.570 prometnih nesre¢a — 1.116 nesreca ili 11,5% manje u odnosu na
2013. godinu (9.686). Poginulo je 47 osoba — 15 osoba ili 24,2 posto manje. Tesko su ozlijedena 562
osobe — 54 osobe ili 8,9 posto manje, a lakse 2.904 osobe — 106 osoba ili 3,6 posto manje.

Na podrucju Grada Zagreba dogodilo se 6.535 prometnih nesreca ili 76,3 posto. Poginulo je 19 osoba
ili 40,4 posto, a ozlijedeno je 2.488 osoba ili 73,2 posto.

U Zagrebackoj Zupaniji zabiljezeno je 2.035 prometnih nesreca ili 23,7 posto, u kojima je 28 osoba ili
59,6 posto poginulo, a ozlijedeno je 911 osoba ili 26,8 posto.

Kada se govori o vrstama prometnih nesreca s nastradalim osobama, u 2014. godini u Republici
Hrvatskoj ih se desilo 5,5% manje nego u 2013. godini (Tablica 12).

Tablica 12: Struktura prometnih nesreca s nastradalim osobama u RH

2013.  2014. Promjenau 2013. 2014.  2013.  2014.
%
I'Sudarivozilaupokretu | 5364  4.880 90 128 108 8324  7.643
[Slijetanje vozilasceste | 2478  2.294 74 112 88  3.260  2.909
(Naletnabicikl 404 470 163 12 11 42 47
INaletnapjesaka 1526  1.497 1,9 64 73 1570 1548
Naletnamotociklilimoped 148 174 17,6 6 6 160 190
‘Sudarsviakom 15 14 67 9 4 23 25
Udar vozila u objekt nacesti 68 77 13,2 1 0 81 91
Naletnafivotinu 51 47 7,8 1 0 63 51
[Ostalo U 784 800 20 17 6 88 873




‘ukuPNO | 11225 10607 55 368 308 15274 14222

Izvor: MUP - SLUZBA ZA STRATESKO PLANIRANJE, ANALITIKU | RAZVOJ, STATISTICKI PREGLED TEMELINIH
SIGURNOSNIH POKAZATELJA | REZULTATA RADA U 2014. GODINI, ZAGREB, SIJECANJ 2015.

Analiza pokazuje da je najvisSe porastao broj nezgoda u kojima je doslo do naleta na motocikl ili
moped (17,6%), dok je na drugom mjestu rast nezgoda u kojima je doslo do naleta na bicikl (16,3%).

U 2014. godini broj poginulih na 100.000 stanovnika™* u Republici Hrvatskoj bio je najmaniji na
podrucju PU Zagrebacke i iznosio je 4,2. Samo u Gradu Zagrebu broj poginulih na 100.000 stanovnika
u 2014. godini iznosio je 2,3 dok je u u Zagrebackoj Zupaniji iznosio visokih 9,1.

Iz navedenih pokazatelja moZe se zakljuciti da su pokazatelji sigurnosti cestovnog prometa u Gradu
Zagrebu na visokoj razini, obzirom da je ve¢ u 2014. godini premasen cilj Nacionalnog programa
sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske 2011. — 2020. koji se odnosi na broj poginulih na
100.000 stanovnika za nesto viSe od dva puta. Za ocekivati je da ¢e takva razina sigurnosti zadrZati
ako ne i poboljsati. S druge strane pred Zagrebackom Zupanijom je zadatak ojacati mjere kojima se
povecava sigurnost u prometu kako bi se ostvario cilj od 4,97 poginulih na 100.000 stanovnika
definiran Nacionalnim programom sigurnosti cestovnog prometa 2011.-2020..

Samo o sigurnosti biciklistickog prometa na podrucju PU Zagrebacke govore podaci u Tablicama 13 i
14.

Tablica 13: Nesrece vozaca bicikala na podrucju PU Zagrebacke

Broj prometnih nesreca Promjena u %

u kojima su sudjelovali
vozaci bicikla

6 2 200,00
300 317 -5,36
89 103 -13,59
395 422 -6,40

Preuzeto sa: http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=204437, 07.05.2015.

Tablica 14: Nesrece vozaca bicikala na podrucju PU Zagrebacke

Broj prometnih nesreca Promjena u %
u kojima su sudjelovali
vozaci bicikla

6 2 200,00
102 89 14,61
205 237 -13,50
307 326 -5,83

Preuzeto sa: http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=204437, 07.05.2015.
Iz prezentiranih podataka vidljivo je:

e Smanjenje broja nesreéa vozaca bicikala za 6,4%
e Smanjenje broja nesreéa s ozlijedenim osobama za 5,4%

 |zvor: http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=204437



http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=204437
http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=204437

e Povecanje broja tesko ozlijedenih za 14,6%
e Smanjenje broja lakse ozlijedenih za 13,5%
e Povecanje broja poginulih za 4 osobe odnosno 200,0%

Od ukupno 6 smrtno stradalih vozaca bicikla u 2014. godini, tri su stradala na podruéju Grada
Zagreba,a tri na podrudju Zagrebacke Zupanije.

U 2014. godini najvedi broj nesre¢a® vozaca bicikla dogodio se petkom (75) i srijedom (69).

Za podrucje nadleznosti PU Zagrebacke, istie se Cinjenica kontinuiranog povecanja broja vozaca
bicikala, koja se olituje u problemu u odnosu vozaca bicikla prema pjeSacima i vozaca bicikla prema
vozacima ostalih vozila. | jedan i drugi vezani su za nedostatke biciklisti¢kih staza i traka (nema ih
dovoljno ili nisu povezane) i nedovoljnu prometnu kulturu.™®

B.1.2. Socio-kulturni aspekti

Bicikl je prakti¢no i pristupacno prijevozno sredstvo jer za svoje pokretanje ne zahtijeva benzin.
Ekoloski je povoljan i potice pozitivne ucinke na zdravlje i kondiciju ljudi. Osim toga mogu ga voziti
osobe svih uzrasta.

Bicikl je idelan oblik transporta za osobe koji Zele doZivjeti pojedino podrucje odnosno zemlju.

U posljednjih deset godina, Hrvatska je zaostajala za brojnim zemljama u svom susjedstvu u vezi
broja i pristupacnosti biciklistickih staza. Medutim to pitanje se postupno rjesava.

Povecanje broja domadih vozaca bicikala znaci visSu potporu naporima za poboljsanje biciklisticke
infrastrukture u Hrvatskoj.

U Zagrebu je tako proveden sustavni plan radi povecanja broja korisnika bicikala na ulicama i
poboljsanja rastuce biciklisticke infrastrukture — uklapanje u prometnu infrastrukturu.

Od nedavno, Hrvatska je zapocela kombinirati dva ekoloski najpovoljnija oblika transporta, vliakove i
bicikle, kako bi stvorila novi nacin za obilazak unutrasnjosti zemlje. Na taj nacin Hrvatska brzo hvata
korak sa svojim susjedima i sada se moZe pohvaliti brojnim biciklistickim rutama, ciji broj nastavlja
rasti.

Zagreb i Zagrebacka Zupanija, s obzirom na broj stanovnika i povrsinu, imaju i pokazuju idealne
preduvjete da postanu regija primjera za razvoj biciklistickog prometa i infrastukture, odnosno da

postanu tzv. , biciklisticka“ regija.

Povijest

'> preuzeto sa: http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=204437, 07.05.2015.
' http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=188687



http://zagrebacka.policija.hr/MainPu.aspx?id=204437

Prvi bicikli u Zagrebu pojavili su se krajem Sezdesetih godina 19. stoljeca te je ubrzo voZnja biciklom
postala sastavni dio prometa u Zagrebu, Karlovcu, Samoboru, Varazdinu i Jastrebarskom. Ti prvi
vozaci bicikala suocavali su se s neudobnosti voZnje koja je bila rezultat kako tvrdih guma tako i losih
izvangradskih cesta. Ponekad je uz neugodnosti bilo i opasnosti. Morali su se braniti od gradana ,jer
su svojom brzinom za djecu opasnost”.

Prvo hrvatsko drustvo biciklista utemeljeno je 26. lipnja 1885. godine i taj je datum prihvacen kao
pocetak biciklistickog sporta u Zagrebu i u Hrvatskoj. Prva biciklisticka utrka priredena je na Zrinjevcu

29. lipnja 1886. godine.

Devedesetih godina 19. st. biciklizam je bio najorganiziraniji i najmasovniji sport u Zagrebu.
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W "Iliria”, vlasnik Ivan Dirnbacher

Slika 7: Prva zagrebacka tvornica dvokolica ,,lliria“

Pionirima sportskoga turizma na biciklima mogu se smatrati tri zagrebaéka studenta, Samoborci: Erik

v

Samoboru (Samoborski muzej povodom Univerzijade 1987. godine), reprint ¢lanka dr. Franje Bucara
- naslov je ,,Prvi hrvatski biciklisti, izlet na visokim biciklima“. Bilo je to 1887. godine kada su mladi

vozaci brucosi krenuli na visokim kotacima putem prema Karlovcu, u Dobru, na posjed Mate Snellera,

pa preko Delnica, Bakra, Rijeke, Opatije dalje sve do Trsta. Vratili su se preko Logateca u Ljubljanu i
preko Krskoga u Zagreb. Narod jos nije vidio takvo ¢udo od bicikla, pa su putnici doZivjeli mnogo
avantura na svojoj turneji koja je trajala mjesec dana.
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Slika 8: Pioniri biciklistickog turizma: Erik Alexander, Mirko Bothe i Mirko Kles¢i¢

Presudni pronalazak u povijesti bicikla dogodio se 1888. godine kada je inZinjer John Boyd Dunlop
(1840. — 1921.) proizveo prve zracnice (pneumatike). Tako nista viSe nije moglo zaustaviti da bicikl
postane, malo po malo, pucko vozilo i sportska strast i radost.

Prvo biciklisticko trkaliSte u Zagrebu izgradio je 1891. godine Hrvatski klub biciklista Sokol, na
danasnjem Rooseveltovom trgu, a Prvo hrvatsko drustvo biciklista izgradilo je 1895. godine trkaliSte
na Koturaskoj cesti. Prva cestovna utrka od Zagreba do Petrinje odrzana je 14. kolovoza 1892. godine.
0d 1919. do 1940. odrZzana su 22 cestovna seniorska prvenstva drzave, a samo dva puta prvak nije
bio ¢lan zagrebackog kluba.

Pocetkom 20. st. nogomet je od biciklizma preuzeo aureolu najpopularnijeg zagrebackog sporta.
Danas Hrvatska ima oko 60 biciklisti¢kih klubova.

Samom biciklistickom prometu uloga je pocela jacati nakon Drugog svjetskog rata kada su i policijski
djelatnici bicikl koristili kao prijevozno sredstvo. Bicikli su tada imali i svoje registarske oznake.
Medutim ubrzani razvoj prometne infrastrukture, koji je favorizirao automobil kao individualno
prijevozno sredstvo, vremenom je stavio bicikl u drugi plan, a izgradnju biciklisticke infrastrukture je
izgurao iz dnevih redova.

Porast svijesti o odrzivom razvoju, potreba za odrzivom mobilnosti te povecéanje ekoloske
osvijestenosti stanovnistva krajem dvadesetog stolje¢a ponovno popularizira voZnju biciklom da bi se
za danasnje vrijeme moglo redi da bicikl prozivljava svoju renesansu - broj vozaca bicikala u
posljednjih desetak godina je u konstantnom porastu.

35



B.1.3. Gospodarski aspekti

Hrvatska se ubraja u skupinu drZzava s malim i otvorenim gospodarstvom, koje je uvelike povezano s
drugim inozemnim trzistima. Upravo u vrijeme ekonomske krize i to kod Zupanija usmjerenih na
proizvodnju i izvoz, pad potraznje uzrokovao je vece negativne trendove nego drugdje u Hrvatskoj.
Na razini drzave u zadnjih 10 godina znacajno je porastao BDP po stanovniku, medutim godisnja
stopa rasta nakon 2008. pada. Inflacija je jednako tako rasla do 2014. Kada se biljeZi deflacija u visini
od 0,2%. Inozemni dug je u rastao s iznimkom u 2012. godini kada je doslo do neznatnog smanjenja
da bi kasnije nastavio rasti. Stopa nezaposlenosti je u porastu od 2008. godine.

Tablica 15: Hrvatske ekonomske prilike u posljednjem desetljecu - serija odabranih pokazatelja

Pokazatelj 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014,

Broj stanovnika (u mil.) 4.439 4.442 4.440 4.436 4.434 4.429 4.418 4.285 4.262 4.247 =

BDP po stanovniku 9242 10089 11226 13372 15696 14.054 13327 14420 13172 13518 :

(UsSD)
BDP — godi$nja stopa 41 43 4,9 5,1 21 7.4 -1,7 -0,3 -2,2 -0,9 -0,4
rasta
Prosje¢na godisnja 21 3,3 32 2,9 6,1 2,4 1,1 2,3 3,4 2,2 -0,2

stopa inflacije

Inozemni dug (mil. EUR) 22.933  25.761  29.274 32929 39.125 45.244  46.483 45.733 45276  45.920 46.500

Stopa nezaposlenosti 18,0 17,9 16,6 14,9 13,2 14,9 17,4 17,8 19,1 20,2 19,6

Izvori: DZS, MF, HNB, HGK, EUROSTAT

Gospodarstvo regije

Tablica 16: BDP / 2011.godina"’

Bruto domaci proizvod, mil. EUR BDP po glavi stanovnika, EUR

14.634 18.503
grebacka zup 2.474 7.786

Q
o
N
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Prema podacima Indeksa razvijenosti, Zagrebacka je Zupanija na razini 124,23% prosjeka Hrvatske
zbog znatno niZe stope nezaposlenosti i izrazito dinami¢nog rasta populacije (6,5% u razdoblju 2001.-
2010.), ali i dohotka po stanovniku malo iznad prosjeka RH.

U Zagrebackoj Zupaniji postoje znatne razlike u razvijenosti njezinih gradova i opcina. U usporedbi s
Gradom Zagrebom koji te JLS okruZuju, razlike u razvijenosti postaju iznimno velike. Gradovi Zupanije
veéinom su iznad prosjeka RH, a na vodec¢im su mjestima, ZapresSi¢ i Samobor s vrijednostima Indeksa
razvijenosti na 20% ili viSe iznad prosjeka RH. Medu razvijenijima nalaze se, pored Velike Gorice,
Dugog Sela, Svete Nedelje, Jastrebarskog i Stupnik i Brdovec. No, osam je jedinica lokalne

“Drzavni zavod za statistiku, Bruto domaci proizvod za Republiku Hrvatsku, NKPJS — 2. Razina i Zupanije u 2011.




samouprave na razini ispod 75% prosjeka RH (Gradec, Orle, Pokupsko, Dubrava, Zumberak, Preseka,
Farkasevac i Rakovec).

Grad Zagreb najjace je gospodarsko srediste Hrvatske u kojem se ostvaruje tre¢ina nacionalnog BDP-
a, pri ¢emu se udio BDP-a Grada Zagreba povecao od 30,8% u 2008. do 33,1% u 2011.

U 2011. godini BDP Grada Zagreba iznosio je 14.634 mil. EUR, pri ¢emu je BDP po glavi stanovnika
Grada Zagreba bio 18.503 EUR te je 1,8 puta veci od BDP-a po glavi stanovnika Republike Hrvatske
(10.325 EUR) $to je u skladu s odnosom BDP-a po stanovniku ostalih glavnih gradova Europske unije
prema drzavnom prosjeku, a koji je oko 1,5-2 puta u korist glavnih gradova. U 2011. BDP po
stanovniku Republike Hrvatske iznosio je 60% BDP-a po stanovniku EU-27.

Udio BDP-a pripadajuce regije Kontinentalna Hrvatska u nacionalnom BDP-u iznosi 68,3%, pri ¢emu je
Grad Zagreb ostvario gotovo polovicu (48,5%) regionalnog BDP-a, dok je prosjecni BDP po stanovniku
Kontinentalne Hrvatske iznosio tek nesto iznad nacionalnog prosjeka (10.514 EUR).

Iz svega navedenog proizlazi da se gospodarstvo u regiji ne moZe svesti pod isti nazivnik i razli¢ito je u
svojoj orijentaciji. Zagrebacka Zupanija orijentirana je prema usluznim djelatnostima i usmjerena je ka
Gradu Zagrebu i servisiranju gospodarstva glavnog grada.

Medutim, gospodarska slika regije temeljena na proizvodnji, uz veliki ekonomski centar Grad Zagreb
pruza dugorocno pozitivnu sliku moguénosti financiranja projekata vezanih uz promet i turizam -
cikloturizam regije.

Zaposlenost

Hrvatske prilike obiljeZava relativno niska participacija stanovnika na trzistu rada i niska stopa
zaposlenosti. Prema anketi*® o radnoj snazi, prosje¢na stopa aktivnosti u populaciji 15-64 godine u
Hrvatskoj u 2012. bila je 50,7%, a stopa zaposlenosti tek 55,3 % dok u EU27 ona iznosi 64,2 odnosno
68,4%. Uzorak populacije iznad 15 godina pokazuje stopu aktivnosti od svega 45 posto, Sto znaci da
na svaku radno aktivnu osobu dolazi 1,2 radno neaktivnih osoba. Postoje opravdane bojazni da ce se
Hrvatska u slucaju nastavka krize jace suociti s odljevom mlade i obrazovane populacije sto
predstavlja ogroman gubitak trenutnog, ali i buduceg ljudskog kapitala. NuZnost poveéanja stope
aktivnosti i stope zaposlenosti namece i demografska struktura. Udio mladih od 15 godina u
ukupnom stanovnistvu svega je 15,2 posto, Sto je izrazito nepovoljno i ne pruza optimistic¢nu sliku
buduénosti za hrvatsko trziste rada.

Tablica 17: Kretanje zaposlenosti

Broj zaposlenih na 31.prosinac
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Republika

Hrvatska 1.498.877 1.538.170 1.579.463 1.604.848 1.530.233 1.475.363 1.468.133 1.432.740 1.400.631 1.397.400

Grad Zagreb 471661 491583 468230  478.189  461.908 445363  443.100 436472 430798 428244
;:i:'}'j:.‘ka 67.466 69.911 75.991 78.240 73.240 70.813 71.566 70.302 69.202 69.247
lzvor: HZMO
12vor: HZZ
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Vidljivo je (Tablica 17) kako je ekonomska kriza proizvela pad zaposlenosti. Stanje ekonomske
stagnacije zaoStrava drustvene probleme Sto govori o nuznosti poduzimanja mjera koje ¢e poticati
zaposljavanje.

Nezaposlenost

Nezaposlenost je u Republici Hrvatskoj znatno porasla unazad 5 godina s pocetkom ekonomske krize
koja je zahvatila sve segmente gospodarstva i trenutno (podatak za oZujak 2015. godine) iznosi 19,7

%19

Tablica 18: Kretanje broja nezaposlenih (stanje na 31.prosinac)

11.895 15.256 15.947 17.403 19.583 18.469
30.191 37.712 39.656 41.994 45.916 43.957
42.086 52.968 55.603 59.397 65.499 62.426

lzvor: HZZ

Ove brojke kao i statisticki podaci o profilu zanimanja nezaposlenih ukazuju na karakteristiku regije
kao regije orijentirane ka izvozu koja je navise bila pod utjecajem globalnih negativnih trendova u
gospodarstvu. Ista statistika takoder pokazuje da je trenutno na trZistu rada znacajan broj struc¢nih
osoba prometne struke.?

Tablica 19: Kretanje broja nezaposlenih prema zanimanjima (stanje na 31.prosinac)

lzvor: HZZ

Blzvor: http://www.hzz.hr/

*prema podacima HZZ-a, ne postoji detaljnija klasifikacija zanimanja



http://www.hzz.hr/

B.1.3.1 Turizam i cikloturizam

U makro-regiji Kontinentalna Hrvatska (gdje pripada i podrucje implementacije projekta) trziSno
najspremniji proizvodi su proizvodi kulturnog turizma, zatim odmor u ruralnim podruéjima te
cikloturizam.*

Tablica 20: Broj noéenja i dolazaka turista u regiji

_ Dolasci Nocenja Dolasci Nocenja Dolasci Nocenja Dolasci Nocenja Dolasci Nocenja
Grad Zagreb 666.106 1.085.597 730.945 1.183.125 767.366 1.245.669 876.604 1.451.891 967.902 1.602.420
Zagrebacka Zupanija 34.991 56.227 35.068 62.894 39.990 73.176 48.000 82.309 51.259 85.759

Izvor: Mjesecno izvjesée , Turizam®, XI1.2014., Grad Zagreb, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj
Grada, Odjel za statistiku; ZUPANIJSKA RAZVOJNA STRATEGIJA ZAGREBACKE ZUPANIJE 2014.-2020., OSNOVNA
ANALIZA, NACRT, listopad 2014; Turisticka zajednica Zagrebacke Zupanije

lako je evidentan je porast broja gostiju i porast broja noéenja na podrucju implementacije projekta,
kada se govori o turizmu Zagrebacke Zupanije misljenje je da znatno zaostaje za Zupanijskim
prosjekom Republike Hrvatske, s relativno 5 puta manjim brojem noéenja. Jedan od klju¢nih razloga
toga je nedostatak kvalitetnih i adekvatnih ugostiteljskih i smjestajnih kapaciteta za potrebe
turistickih aktivnosti.

S druge strane Grad Zagreb unazad nekoliko godina biljeZi stalni rast manjih smjestajnih kapaciteta,
podatak iz sijecnja 2015. godine govori da u Zagrebu ima 51 hotel i 41 hostel te oko 69 ostalih
kolektivnih smjestajnih kapaciteta.”

Kada se govori o cikloturizmu, Strategija razvoja turizma RH do 2020. godine, prepoznaje cikloturizam
kao jedan od turistickih proizvoda s najvecom perspektivom razvoja.

U europskim okvirima procjenjuje se da ¢e udio putovanja tijekom kojih je voZznja bicikla glavna
aktivnost ili je bicikl glavno prijevozno sredstvo porasti u iducih 10 godina vise od 10%. Jos je
znacajniji trzisni segment onih kojima je tijekom odmora voznja biciklom vazna dodatna aktivnost.
lako je Hrvatska relativno dobro premrezena lokalnim i Zupanijskim biciklistickim rutama, od kojih su
neke dio medunarodnih biciklistickih ruta, proizvod jo$ uvijek nije adekvatno valoriziran ni
komercijaliziran.

U cilju provodenja Strategije, u planu je i izrada Akcijskog plana razvoja cikloturizma. Akcijski plan ¢e
definirati glavne smjernice, klju¢ne projekte i aktivnosti kao i vremenski plan razvoja. Prijedlozi
konkretnih prioritetnih projekata ukljucuju dovrsenje hrvatskog dijela medunarodnih ruta Eurovelo,
izradu nacionalnih cikloturistickih ruta povezanih s rutama susjednih drZava, nastavak razvoja bike
parkova, iskoristenje potencijala za sportsko biciklisticki turizam, ali isto tako i promociju i
prepoznatljivost hrvatske na cikloturistickoj karti Europe kako bi se postojedi i novi kapaciteti dobro
iskoristili.

21Strategija razvoja turizma u RH do 2020, str. 16
22Mjese(:no izvjesc¢e ,Turizam”, 1.2015., Grad Zagreb, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, Odjel za statistiku,
http://www.zagreb.hr/default.aspx?id=1031
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U prethodnim godinama cikloturizam se u Hrvatskoj razvijao uglavnom prepusten lokalnim
inicijativama i inicijativama pojedinih entuzijast(ic)a. Unato¢ nedostatku strategije i koordinacije, u
Hrvatskoj veé postoji oko 420 biciklistickih ruta s ukupno 13.000 km.

B.2. Definiranje cilja projekta i njegov utjecaj (doprinos) na socio-ekonomsko
okruzenje

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske promatra mobilnost gradana kroz upotrebu javnog
prijevoza (vlak, tramvaj, autobus, plovna prometna sredstva itd...) te kroz individualnu mobilnost
(prijevoz osobnim automobilom, biciklom ili pjeSacenje). Naglasak je stavljen na javni prijevoz putnika
i na vidove prometa s nultom emisijom Stetnih plinova radi zadovoljavanja dnevnih migracija.
SuocCavanje s problemom mobilnosti na razini gradova, op¢ina i Zupanija uvodenjem nacela
intermodalnosti stvara temelje za medusobno povezivanje regija i omogucuje prekogranicnu
povezanost i pristup glavnoj infrastrukturi (TEN-T).

Javni prijevoz u Republici Hrvatskoj posljednjih godina biljezi pad u broju prevezenih putnika u svim
vidovima prijevoza. U razdoblju izmedu sijeCnja i prosinca 2012. godine prijevoz putnika biljezi pad od
20,1% u usporedbi s istim razdobljem 2011. godine. Zeljeznicki prijevoz biljezi pad od 45,5%, cestovni
0,5%, pomorski i obalni prijevoz 3,5%, a zracni 5,7%. Istovremeno je porastao broj registriranih vozila,
broj prijedenih kilometara osobnim automobilom i opéenito, upotreba osobnih automobila.
Dominacija osobnog prijevoza ocituje se velikim prometnim guZzvama u prilazima gradskim sredistima
Sto doprinosi veéem zagadenju i povecanju razine buke, nedostatku parkiraliSnog prostora te
povecanim troskovima za gradane.

Javni prijevoz u Republici Hrvatskoj danas je neintegriran. Intermodalni terminali koji omoguéuju
prijelaz s jednog vida prijevoza na drugi, zajednicki vozni redovi kao i zajednicke prijevozne karte
razli¢itih vidova prijevoza ne postoje ili su iznimno rijetki. Istodobno su prisutne , paralelne linije”
autobusnih i Zeljezni¢kog prijevoznika. Zeljeznicki prijevoz u nepovoljnom je poloZaju zbog &injenice
da je prosjecna starost voznog parka pri kraju Zivotnog vijeka dok je u cestovnom prijevozu prosjecna
starost autobusa otprilike 15 godina.

Javni prijevoz, u punom smislu rijeci, odvija se na podrucjima velikih gradova poput Zagreba, Rijeke,
Osijeka, Splita i njihovih aglomeracija te u Varazdinu, Karlovcu, Zadru i Puli. JP u tramvajima odvija se
u Zagrebu i Osijeku, a Zeljeznicom u Zagrebu i Splitu.

Javni prijevoz u Republici Hrvatskoj suocen je sa slicnim problemima kao i gotovo sve zemlje
Europske unije. Tome u prilog govori i podjela po vidovima prometa prema kojoj Hrvatska pripada
prosjeku EU27, a koju karakterizira udio automobilskog prijevoza od 84% (EU27), odnosno 85,4%
(RH).

Glavni prioriteti sektora javne gradske, prigradske i regionalne mobilnosti usredotoceni su na:
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v uvodenje integriranih prometnih sustava u ve¢im gradovima i njihovim predgradima i/ili
regionalnim podrucjima,

v razvoj mjera za povecanje udjela javnog prijevoza i vidova prijevoza s nultom stopom emisije
Stetnih plinova kao sto su P&R (,,Park and Ride“) postrojenja, ograni¢enja za individualni
prijevoz u srediStima gradova, davanje prednosti javnhom prijevozu uvodenjem inteligentnih
transportnih sustava itd. te

v' povecanje odrzivosti sustava reorganizacijom sektora u organizacijskom i legislativhom
smislu, osobito uvodenjem Ugovora o javnim uslugama u skladu s Uredbom (EK) br.
1370/2007, unapredenjem ucinkovitosti sustava odrzavanja, smanjenjem utjecaja na okoli$ i
uvodenjem mjera za povecanje sigurnosti sustava.

Grad Zagreb je kao glavno industrijsko i prometno srediste zemlje i kao takvo njegova se cestovna
mreZa mora reorganizirati kako bi se pripremila za buduée potrebe za mobilnoséu.

Takoder, potrebno je unaprijediti i sigurnost prometnica.

Opdi ciljevi projekta GREENWAY — DrZavna glavna biciklisticka ruta br.2, proizlaze iz prethodno
opisane problematike, a oni su:

1. Unaprijedenje i povezivanje gradske, regionalne i drzavne biciklisticke mreZe u svrhu
promicanja odrZive urbane mobilnosti Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije

2. Unaprijedenje podjele vidova prometa u korist ekoloski prihvatljivog biciklistickog prometa,
povecanje razine usluznosti i osiguranje kvalitete usluge

B.3. Usuglasenost sa EU i Nacionalnim okvirima

Strategija Europa 2020. za pametan i odrZziv rast istiCe vaznost osuvremenjenog i odrZivog europskog
prometnog sustava za bududi razvoj Unije te naglasava potrebu bavljenja gradskim i prigradskim
aspektom prometa. Nuzna je znacajna promjena pristupa mobilnosti, kako bi se osiguralo da se
europska gradska podrucja i regije razvijaju u odrzivijem smjeru te da se ispune ciljevi Europske unije
pogledu konkurentnog europskog prometnog sustava u kojem se resursi ucinkovito iskoristavaju.

Strategija postavlja 5 glavnih ciljeva s konkretnim ciljanim rezultatima, a to su: zaposljavanje,
istraZivanje i razvoj, klimatske promjene/energija, obrazovanje te siromastvo i socijalna iskljuéenost.
Projekt, odnosno njegovi rezultati doprinose ostvarivanju cilja klimatske promjene / energija ,,20-20-
20“ buduci se projektom poboljSavaju uvjeti za odvijanje i unapredenje biciklistickog prometa na
podrucju Grada zagreba i Zagrebacke Zupanije, stvaraju se uvjeti za sigurniju voZnju bicikla,
promovira se voznja bicikla te se osiguravaju i uvjeti za uporabu e-bicikla (pedaleca). Pored
navedenog stvaraju se predispozicije za poveéanje zaposlenosti ( cilj: 75 % populacije u dobi izmedu
20- 64 godina trebalo bi biti zaposleno ) kroz osiguranje infrastrukture koja omogucava ekonomi¢no
putovanje izmedu Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije te se doprinosi smanjenju ,jaza gradske i
regionalne mobilnosti“.



Postavljeni ciljevi projekta kao i njegovi ocekivani rezultati uklapaju se i u Akcijski plan urbane
mobilnost Europske unije i to u: Temu 1 — Promoviranje integriranih politika — Aktivnost 3: Prijevoz
za zdrave urbane sredine , Temu 2 — Fokusiranje na gradane — Aktivnost 8: Promicanje odrzive
mobilnosti; Temu 3 — Ozelenjavanje urbanog prijevoza; Temu 6 — Optimiziranje urbane mobilnosti.

Postavljeni ciljevi projekta u potpunosti su u suglasnosti sa Strategijom prometnog razvoja
Republike Hrvatske za razdoblja od 2014. do 2030. godine kako slijedi:

Cilj 3. Unapredenje regionalne povezanosti u putnickom prometu jacanjem teritorijalne kohezije —
3a. Unapredenje regionalne povezanosti na kopnu

Cilj 4. Unapredenje pristupacnosti u putnickom prometu unutar i prema glavnim urbanim
aglomeracijama — 4a. Unapredenje pristupaénosti u putnickom prometu — ¢voriste Zagreb

Cilj 6. Unapredenje prometnog sustava u smislu organizacije i operativnog ustrojstva, a s ciljem
osiguranja efikasnosti i odrZivosti samog sustava — 6d.Unapredenje sigurnosti prometnog sustava;
6e.Smanjenje/ublazavanje utjecaja na okolis i 6f. Unapredenje energetske ucinkovitosti

Projekt sa svojim aktivnostima i postavljenim ciljevima se uklapai u:

OPERATIVNI PROGRAM KONKURENTNOST | KOHEZIJA 2014-2020 Prioritetna os 7:Povezanost i
mobilnost

Investicijski prioritet 7b - PoboljSavanje regionalne mobilnosti povezivanjem sekundarnih i tercijarnih
¢vorista s infrastrukturom TEN—T—a, ukljucuju¢i multimodalna ¢vorista; specificni cilj:7b1 - Povecanje
sigurnosti cestovnog prometa na dionicama s velikim volumenom mjeSovitog prometa - Potpora se
usmjerava na daljnju provedbu prioriteta Nacionalnog programa sigurnosti cestovnog prometa
Republike Hrvatske 2011.—2020.godine. Ovaj je program uskladen s ¢etvrtim Akcijskim programom
Europske unije za sigurnost cestovnog prometa za razdoblje od 2011. do 2020. godine. Glavni cilj
programa je smanjenje smrtno stradalih za 50 % u 2020. godini u odnosu na 2010. godinu.

Medu planiranim aktivnostima kojim se ostvaruje dani cilj je i: poboljSanje cestovne infrastrukture -
Prepoznavanje i uklanjanje opasnih mjesta (tunela, cestovnih prijelaza preko Zeljeznicke pruge,
prijelaza); povedanje sigurnosti prometa na cestama (izgradnja ploc¢nika, biciklistickih staza, pjesackih
prijelaza).

Investicijski prioritet 7ii - Razvoj i unapredenje prometnih sustava prihvatljivih za okolis, ukljucujudi
onih s niskom razinom buke, i s niskim emisijama CO,, uklju€ujuci unutarnje plovne putove i pomorski
prijevoz, luke, multimodalne veze i aerodromsku infrastrukturu, radi promicanja odrzive regionalne i
lokalne mobilnosti; specificni cilj 7ii2: Poveéanje broja prevezenih putnika u gradskom javnom
prijevozu kojim se izmedu ostalog planira povecati modalnu podjelu u korist javnog prijevoza, kao i
broj pjesaka i biciklista. Takoder je cilj i omogucavanje dobre prometne povezanosti s centrima koji
stvaraju potraznju. U perspektivi planova za odrzivu mobilnost / integriranih sustava javnog
prijevoza, ulaganja u infrastrukturu primarno se usmjeravaju na javni prijevoz i nacine prijevoza s s
niskom odnosno nultom stopom emisija.

Rezultati koje se Zeli postiéi u okviru ovog posebnog cilja su:



¢ povecani kapacitet i koriStenje gradskog javnog prijevoza i promicanje promjene oblika
prijevoza
¢ uklanjanje uskih grla koja sprecavaju razvoj i funkcioniranje sustava gradskog javnog
prijevoza
* povecati upotrebu nacina prijevoza nulte razine emisije u gradskim i prigradskim
podrucjima
Cilj je postavljen kako bi se postiglo 5 % smanjenja upotrebe udjela osobnih automobila u modalnoj
podjeli putnickog prijevoza.
Medu planiranim aktivnostima specifi¢nog cilja 7ii2 je iizgradnja i poboljSanje biciklisti¢kih putova i
staza odnosno razvoj nove biciklisticke infrastrukture kako bi se promicao oblik prijevoza s nultom
stopom emisije. Ukljucuje infrastrukturu poput odvojenih biciklisti¢kih staza, posebnih prometnih
traka na cestama mijeSanog prometa i posebne prostore za parkiranje.

Projekt je usaglasen sa ZagrebPlanom 2020 — Razvojnom strategijom Grada Zagreba

Strateski cilj C4. Unapredivanje prostornih kvaliteta i funkcija Grada. Prioritet C4.P3 Unapredivanje
infrastrukturnih i prometnih sustava, mjera C4.P3-M6 Unapredivanje biciklistickog prometa
Indirektno projekt ima i u€inak na ostvarenje strateskog cilja C1. Konkurentno gospodarstvo,
prioritet C1.P2 Razvoj gospodarstva temeljnog na znanju, inovacijama i kvaliteti ponude roba i usluga,
te mjera C1.P2-M4 Razvoj turizma

Znacajno je napomenuti da se rezultat projekta uklapa i u ciljeve Strategije razvoja turizma
Republike Hrvatske do 2020. godine u kojoj je istaknut problem nedostatnog ulaganja u lokalne
ceste, nedovoljno razvijene prometne i turisticke signalizacije te manjkavosti prateéih usluznih
objekata uz ceste. Rezultati projekta doprinose ostvarenju ciljeva Strategije razvoja turizma RH do
2020. godine. 5.2. Razvoj turisticke ponude - 5.2.1.7. Cikloturizam - Zeljena pozicija 2020.: Hrvatska
uspjesno gradi poziciju jedne od vodeéih mediteranskih cikloturistickih destinacija. Ovoj poziciji, uz
atraktivnost prirodnih resursa, pridonosi i kvalitetna proizvodna infrastruktura poput tematskih bike
parkova/podrudja, markiranih ruta i staza, smjestaja i ugostiteljstva, mjera sigurnosti, niza natjecanja,
ali i ponuda drugih komplementarnih iskustava, poput zdravstvenog turizma, ekoturizma ili kulture.
Mjera 18: Program razvoja cikloturizma - Mjerom se planira i provodi program poticanja brzeg
razvoja glavnih i , kapilarnih” mreza biciklisti¢kih ruta u svim dijelovima Hrvatske, posebice kroz
osposobljavanje manje prometnih lokalnih cesta, seoskih putova, rijecnih nasipa i napustenih pruga
te njihovo tematiziranje i oznacavanje (npr. vinske, gastronomske, edukacijske bike rute). Mjerom se
takoder potice izgradnja i primjereno opremanje vecéeg broja novih biciklistickih staza, tematskih bike
parkova/podrudja u svim dijelovima zemlje, a osobito u glavnim turistickim podruéjima, podruéjima
oko velikih gradova te na podrucjima gdje se biciklisti¢ki promet odvija na cestama s velikim
intenzitetom motornog prometa. Ovom se mjerom potice oznacavanje potrebnim znakovljem obje
transeuropske biciklisticke rute (rijecna E-6 i mediteranska E-8) u dijelovima koji prolaze kroz
Hrvatsku te njihovo uredenje na nacin koji omogucava kretanje cikloturista bez ugrozavanja njihove
sigurnosti i znacajnijeg ometanja motornog cestovnog prometa (posebice na mjestima gdje nema
alternativnih putova).



B.4. Institucionalni i politicki aspekti

B.4.1. Pregled opcih politickih aspekata

Republika Hrvatska predstavlja parlamentarnu demokraciju, a njena suvremena povijest zapocinje
1990. (prvi visestranacki izbori) kada zemlja prolazi kroz promjenu politickog i gospodarskog sustava i
proglasava nezavisnost od Socijalisticke Federativne Republike Jugoslavije. Domovinski rat i tranzicija
iz socijalistickog na trZisSno orijentirano gospodarstvo izravno su ili neizravno utjecali na Zivot u
Hrvatskoj.

Iz perspektive medunarodnih odnosa, vazno je naglasiti ¢lanstvo RH u organizaciji Ujedinjenih naroda
od 22. svibnja 1992. Nadalje, Hrvatska je i ¢lanica Vije¢a Europe, Svjetske trgovinske organizacije,
Srednjoeuropskog ugovora o slobodnoj trgovini, Organizacije Sjevernoatlantskog saveza (NATO).
Hrvatska je potpisala pristupni Ugovor s Europskom unijom 12. prosinca 2011. godine, a 1. srpnja
2013. godine postala nova punopravna ¢lanica Europske unije.

Pristupanje Europskoj uniji povedalo je moguénosti politickog i gospodarskog razvoja.

B.4.2. Institucionalna odrzivost

Institucionalna odrzZivost projekta temelji se na dionicima, a ukljucuju lokalne i regionalne

samouprave, Hrvatske vode, Hrvatske Sume d.o.0., Hrvatske ceste d.o.0., Program Sava d.o.0., Savsku

komisiju te Ministarstvo pomorstva, prometa i veza. Ovoliki broj partnera moZe predstavljati
odredeni rizik kod provedbe projekta, koji se reflektira isto tako u projektnom timu ¢iji sastav Grad
Zagreb i Zagrebacka Zupanija jos nisu definirali. Projekt i post-projektno razdoblje zahtjeva iznimnu
koordinaciju i stabilan sustav izvjeStavanja i rokova, u suprotnom institucionalna odrzivost ée tesko
biti moguda.

Da bi projekt bio institucionalno izvodljiv i odrZiv potrebno je sve dionike aktivno ukljuciti u rad na
projektu, a poseban znacaj za izvodljivost i odrZivost projekta imaju:

® Hrvatske vode i Hrvatske Sume d.o.o. kao pravne osobe zaduZene za raspolaganje javnim
dobrima voda i Suma bududi je gradnja planirana najveéim dijelom na kruni nasipa te malim
dijelom na Sumskiim putevima

® Hrvatske ceste d.0.0. kao institucije od koje se ocekuje preuzimanje upravljanja izgradene
biciklisticke staze odnosno operativno odrZavanje i servisiranje izgradene infrastrukture

Kako je uspjesna implementacija ovog projekta vazna ne samo s obzirom na pojedinacne partnere i
regiju, vec predstavlja razvojnu investiciju od Sireg znacaja na nacionalnoj razini, ovaj ¢e projekt
neovisno o pojedinacnim partnerima vezanim za specifi¢ne lokacije ujedno imati jednog osnovnog
suradnika za cjelokupni projekt: Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture Republike
Hrvatske.
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Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture ukljucit ¢e se kao jedan od suradnika — mjerodavno
tijelo - na projektu prvenstveno zbog svoje vaznosti kao krovne institucije i djelokruga rada koji
ukljuéuje obavljanje upravnih i drugih poslova koji se odnose na promet.?*

Suradnjom partnera osigurati ée se odrzivost provedbe projektnih aktivnosti i nakon zavrsetka
projekta te ¢e na taj nacin doprinijeti etabliranju voznje bicikla kao oblika individualnog prijevoza.

B.4.3. lzvori financiranja

Projekt se planira kandidirati za sredstva iz Europskih strukturnih i investicijskih fondova (ESI).

Kako se priprema i provedba projekata iz ESI fondova financira u visini do 85% te se u Projektom
gradi prometna infrastruktura koja ne generira direktne prihode plan financiranja projekta je:

e ES| fondovi 85,00%
e Regionalni i lokalni izvori 15,00%

U strukturi financiranja proracunom su planirane i rezerve u visini od 7%. Kako su prekoracenja
gradevinskih radova cesta, a u prosjecima EU doseZzu do 20%, rizike neplaniranih prekoracenja
pokrivaju Nositelj i Partner na nacin koji ¢e utvrditi po izradi / kompletiranju projektne
dokumentacije.

B.4.4. Administrativne i proceduralne obveze projekta

Projektom GREENWAY — Drzavna glavna biciklisticka ruta br.2, planira se izgraditi
biciklisticko/pjesatka prometnica na kruni nasipa u ukupnoj duzini od 121,6 km sa dodatnom
opremom, instalirati ekoloSka rasvjeta, punjaci za e-bicikle (pedalece), izgraditi odmorista,
parkiralista, postaviti info oznake, brojate prometa te izvrsiti uredenje prilaza na mostove kao i
prilaza koji su poveznica sa postojecom biciklistickom i cestovnom infrastrukturom.

Vidljivo je da se radi o velikom broju infrastrukturnih radova na lokacijama koje su pod razlicitim
upravama. Spremnost dokumentacije ovisi o lokalitetu, dok je pretpostavka projekta spremnost svih
potrebnih dokumenata i planova za izvedbu radova po lokalitetu.

Da bi projekt bio izvodljiv od Hrvatskih voda potrebna je suglasnost o izgradnji biciklisticke staze na
kruni nasipa, dok je od Hrvatskih Suma d.o.o. potrebno ishodovati suglasnost za izgradnju staze na
podrucju pod njihovom upravom (Sumskom putu). Za Citavu stazu potrebno je izraditi kompletnu
projektnu dokumentaciju: Studiju utjecaja na okolis, Glavni projekt, Izvedbeni projekt te ishodovati
Lokacijsku i Gradevinsku dozvolu. Gruba pretpostavka Nositelja je da bi se u roku 15 mjeseci sva
potrebna dokumentacija mogla pribaviti.

Bhttp://www.mppi.hr/default.aspx?id=6, preuzeto dana 09.03.2015.
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Financijska odrzivost zahtjeva sklapanje sporazuma izmedu Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije o
pokriéu nacionalnog doprinosa.

Radi osiguranja tehnicke izvodljivosti potrebno je rijesiti pitanje pjeSacko — biciklistickog mosta u
Hruscici. Naime Idejnim rjeSenjem je planirana izgradnja pjeSacko-biciklistickog mosta, medutim
Prostornim planom Zagrebacke Zupanije, Prostornim planom uredenja Grada Velika Gorica te
Prostornim planom uredenja Opc¢ine Rugvica na predmetnoj lokaciji planirana je izgradnja HE Drenja
te je preko krune brane planirana izgradnja zZupanijske ceste. Svakako treba razmotriti kako se
planirani pjesacko-biciklisticki most uklapa odnosno da li je i kako moguce biciklisticku stazu provesti
uz Zupanijsku cestu preko krune brane. Isto tako bitno je razmotriti i uzeti u obzir u kojem
vremenskom periodu je planirana izgradnja HE Drenja buduci se realizacija Projekta GREENWAY —
Drzavna glavna biciklisticka ruta br.2 planira u razdoblju 2015. — 2017. godina.

Od znacaja za odrzZivost projekta je reguliranje upravljanja i odrZavanja biciklisticke staze po
dovrsetku implemetacije projekta Sto bi se trebalo izvrsiti sa Hrvatskim cestama d.o.o.



C. IDENTIFIKACIJA PROJEKTA

C.1. Stoje projekt?

Prijevoz ima bitan utjecaj na gospodarstvo i druStvo. Mobilnost ima vitalni znacaj za razvoj
unutarnjeg trzista te bitno utjece na kvalitetu Zivota gradana. Prijevoz omogucava gospodarski rast i
stvaranje poslova te mora biti odrziv u svjetlu izazova kojima se danasnji svijet susrece.

Slijedom navedenog izgradnja prometne infrastrukture u koju se ubrajaju i biciklisticke staze
predstavlja nuZan preduvjet za podizanje kvalitete Zivota lokalnog stanovnistva i rasta gospodarske
aktivnosti Sto vodi k socio-ekonomskom napretku podrucja pod utjecajem projekta u ovom slucéaju
Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije. Cilj komunalne ili funkcionalne biciklisticke mrezZe je
povezivanje odredista za funkcionalne svrhe kao $to su kupnja, rad, obrazovanje, drustveno-kulturni
posjeti itd. Cine se osigurava urbana i regionalna mobilnost.

Pravilnikom o funkcionalnim kategorijama za odredivanje mreze biciklistickih ruta (NN 91/13)
definiran je smjer drzavne glavne biciklisticke rute DG2 Granica Slovenije — Zagreb — Lonjsko polje —
Okucani — Slavonski Brod — Slavonski Samac — Gunja — Granica Srbije. Dijelovi ove rute predstavljaju i
dijelove medunarodnih ruta, Ruta Sava i Ruta Srijem.

Projektom se planira izgraditi dio rute DG2 pod nazivom ,,GREENWAY*“ koji prati tok rijeke Save od
Granice sa Slovenijom do Lijevog Dubrovéaka ukupne duljine od oko 121,6 km sa dodatnom
opremom koja uklju€uje: ekoloSku rasvjetu, punjace za e-bicikle (pedalece), odmorista, parkiralista,
info oznake, brojace prometa. Planira se i uredenje prilaza mostovima kao i uredenje prilaza i spojeva
na postojecju biciklisticku i cestovnu infrastrukturu.

Investicijski projekt sastoji se od skupine aktivnosti koje zajednicki ¢ine cjelinu, a te aktivnosti su:

e lzrada projektne dokumentacije — od projekte dokumentacije u trenutku izrade ove studije
raspoloZivo je samo ldejno rjeSenje. Da bi se moglo pristupiti implementaciji potrebno je
ishodovati: Studiju utjecaja na okolis, Lokacijsku dozvolu, Glavni projekt, Gradevinsku dozvolu
te lzvedbeni projekt. Pored navedenog znacajno je istaknuti da je za predmetni projekt
potrebni rijesiti i otvorena imovinsko-pravna pitanja. lzostanak pravovremenog rjeSenja ovih
pitanja doveo bi u pitanje reallizaciju projekta u planiranom vremenskom razdoblju.

e Upravljanje projektom i administracija - nuzno za kvalitetnu provedbu svih planiranih
aktivnosti prema nacelima i standardima EU PCM-a, odnosno za ostvarenje predvidenih
rezultata i samog ucinka projekta na ciljane skupine. Da bi projekt bio dobro upravljan
potreban je projektni tim koji treba medusobno komunicirati i izmjenjivati informacije,
rasporedivati zadatke te uspostaviti nacine i sredstva implementacije projektnih aktivnosti
tijekom cijelog perioda i u svim fazama projekta (monitoring, evaluacija, izvjesStavanje, javna
nabava i ostalo).



e Gradenje biciklisticke prometnice sa pripadaju¢im spojevima na mostove i postojecu
biciklisticku i cestovnu infrastrukturu - temeljni dio projekta. Predvida izgradnju nove
prometnice u ukupnoj duljini od oko 121.600 m izvan zone raskrizja kroz zahvate dogradnje i
rekonstrukcije zateCene putne mreze. UkljuCuje korekciju tlocrtne i vertikalne geometrije,
rekonstrukciju poprecnog profila, Sirenje kolnika i postavljanje prometne opreme i signalizacije
te provodenje stru¢nog nadzora nad radovima.

e Opremanje prometnice s postavljanjem informativne signalizacije - Radi lakSeg snalazenja na
cilianom podrudju nuino je postavljanje signalizacije koja upucuje na resurse podrudja,
poslovne subjekte i sl. Na taj nacin utjeCe se na podizanje razine prepoznatljivosti podrucja,
njegovih resursa i moguénosti.

e Promocija i vidljivost prometnice - Promotivne aktivnosti su bitne za postizanje vidljivosti i
prepoznatljivosti projekta, njegovih ciljeva, te samog ciljanog podrucja s novorazvijenom
prometnom infrastrukturom koja je u svrsi razvoja podruéja u gospodarskom i socio-
ekonomskom smislu. Promotivne aktivnosti se svode na postizanje vidljivosti projekta,
partnera i donatora u medijima (TV i radio) i javnosti te organizaciju uvodne i zavrsne
konferencije.

Projektom se promice odrZivi promet, podiZe se sigurnost prometa te se osigurava bolja povezanost
biciklistickih prometnica na podrucju Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije.

C.2. Indirektni i mrezni efekti projekta

S ciljem unaprijedenja podjele vidova prometa u korist ekoloski prihvatljivijih oblika, izgradnja
pjesacke i biciklisticke infrastrukture za potrebe odlaska na posao, rekreaciju i fitness, kao i za
neformalna druZenja na otvorenom danas je vjerojatno vaznija no ikada prije.

Brojne europske drZave provele su mnoga istrazivanja u svrhu identifikacije, pojasSnjavanja i
kvantifikacije indirektnih i mreznih ucinaka biciklistickog prometa i redovite uporabe bicikla kao
prijevoznog sredstva kako na pojedinca, tako i na drustvo i okoli$ koriste. Zakljuéci do kojih su
istrazivanja dovela prezentirani su u nastavku teksta.

Bicikl kao prijevozno sredstvo ima znacajnu ulogu i mjesto u odrzivoj i urbanoj mobilnosti. Bicikl
omogucuje fleksibilnost, moguce ga je spontano zaustaviti i - u veéini slucajeva — biciklisticka ruta
predstavlja i najkraci put. Nadalje parkiranje se ne naplacuje i jednostavnije se nalazi. VozZnja bicikla
pogotovo u gradu je - zbog nekih razloga - i manje stresna. Ne postoje kasnjenja uzrokovana
prometnim guzvama ili ¢ekanje na javni prijevoz. Moderni bicikli su udobni za koriStenje zbog
tehnickih poboljsanja. VoZnja biciklom ne uzrokuje oneciséenje ili buku. Bicikli su lako dostupni i
mogu ih koristiti gotovo sve skupine ljudi. Pogotovo u gradovima bicikl predstavlja idealano
prijevozno sredstvo, jer je do 8 km (i joS je u sluc¢aju automobila i prometne guzve) najbrzi nacin
transporta (Slika 9) iz koje je vidljivo da se na relacijama kraé¢im od 8 km bicikl pokazao kao najbrze
prijevozno sredstvo.



Analize pokazuju da je vise od 30% svih voznji u Europi unutar udaljenosti manje od 5 km, a dok je
¢ak njih 50% krace od 8 km.

Min
5

8
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Slika 9: Udaljenost u km / vrijeme u min putovanja za razli¢ita oblike putovanja24

] Dug¢ Se
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~

Slika 10: Grad Zagreb i Zagrebacka Zupanija

Izvor: http://invest-croatia-zg-county.com/foto/zag_zup

**1zvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM
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Iz Slike 10 vidljivo je da na podrucju na kojem se projekt implementira postoji veliki potencijal za
koristenje bicikla u svakodnevnom prometu.

Od redovite upotrebe bicikla kao prijevoznog sredstva koju ée projekt na podrucju implementacije
omogucditi o¢ekuju se viSetruki ucinci:

Uéinci na pojedinca®
e Visoka ucinkovitost

Kako bicikl ne treba fosilna goriva i koristi svoju jedinstvenu tehnologiju, u¢inkovitost mu je vrlo
visoka. Potrebna kineticka energija bicikla je najniza od svih nacina prijevoza u odnosu na masu i
duljinu putovanja. Ukupna ucinkovitost bicikla je 70% - 90% (ovisno o uvjetima odrzavanja, stilu
voznje i tehnici).

e Povecano podrucje djelovanja

Podrucje djelovanja je prostor koji se u odredenom vremenu moze doseci uporabom odredenog
prijevoznog sredstva. Sa brzinom od oko 4 km/h sto je prosjeéna brzina hodanja moze se prijedi
udaljenost od oko 0,7 km unutar 10 minuta. Bicikl brzinom od 15 km/h prelazi podrudje 14 puta vece
dok e-bicikl (pedalec) ima i joS veci doseg. Dakle - u odnosu na hodanje - s biciklom ili e-biciklom
(pedalecom) moguce je doci do udaljenijijih tocki bez dodatnih troskova prijevoza.

e Pogodan osobama starije dobne skupine

Broj starijih u naSem drustvu raste rapidno. U EU se ocekuje da ¢e do 2030. godine broj osoba preko
65 godina prijeci 33% ukupnog broja stanovnika.

Bez obzira na broj godina, stariji preferiraju biti mobilni $to dulje. Kako stariji ¢eS¢e hodaju, voze bicikl
ili se koriste javnim prijevozom, broj tih nacina kretanja ée zasigurno znacajno porasti. Nadalje radijus
djelovanja umirovljenika obi¢no se svodi na oko 5 km (umjesto oko 18 km koliko iznosi za mladu
populaciju). To korelira s udaljenostima biciklistickog prometa. Stoga je dobra i sigurna biciklisticka
infrastruktura od izuzetne vaznosti za aktivnost ove dobne skupine.

e Generira povoljan utjecaj na zdravlje i moZe djelovati na produljenje Zivota

Svake godine veliki broj ljudi izgubi Zivot zbog posljedica zagadenja zraka ispusnim plinovima. Smrtni
slucajevi uzrokovani zagadenjem zraka koji su posljedica prometa su brojni i znacajniji od onih koje su
rezultat nezgoda.

Prema istrazivanju provedenom u Velikoj Britaniji, 5.000 ljudi godiSnje prerano premine zbog
posljedica zagadenja zraka ispusnim plinovima (npr. raka pluca, bolesti srca). S druge strane 1.850
ljudi je 2012. godine izgubilo Zivot u u prometnim nesrecama.

= Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM
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Nadalje, veliki broj ljudi (600.000 osoba godisnje) u Europi umire od posljedica nedovoljne tjelovjezbe
(Slika 9). Sukladno tome promicanje vozZnje bicikla je logi¢na posljedica u svrhu borbe protiv
nedostatka tjelovjezbe, te izbjegavanja visokog zagadenja zraka ispusnim plinovima koje nastaje u
prometu.

v

Nedostatak fizicke aktivnosti _
Zagadenije zraka ispusnim plinovima u prometu _

Prometne nezgode

0 100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000

B Broj umrlih

Slika 11: Kako promet skracuje Zivot Europljanima

(Izvor WHO, 2008.)

e Voinja bicikla je idealan oblik tjelovjezbe i mozZe se jednostavno integrirati u svakodnevni

Zivot

Voznja od najmanje 15 minuta na posao, u trgovine i neki sastanak zadovoljava dnevne preporuke za
kretanje za odrasle te ne iziskuje dodatno troSenje vremena za vjezbanje. To je takoder vrlo slu¢ajna
tjelovjezba i stoga je se lakSe pridrzavati nego odrzavati naviku odlaska u teretanu. Dakako, ljudi
sigurno i Stede buduci na ovaj nacin nemaju troskove goriva i dodatnih troSkova teretana.

e Mogucnost opasnosti od automobila je ogromna u usporedbi s onom od bicikla

Kineticka energija automobila u trenutku sudara (pri prosje¢noj brzini 35 km/h) je 57 puta veca od
bicikla (pri prosjecnoj brzini od 17 km/h). Kod pretpostavljene maksimalne brzine automobile od 150
km/h i bicikla od 35 km/h razlika je 240 puta.

e Sasigurnosne tocke gledista — Sto viSe vozaca bicikala to bolje

Studija provedena u Kopenhagenu pokazala je da je broj nezgoda vozaca bicikala obrnuto
proporcionalan njihovom broju — odnosno: Sto je viSe vozaca bicikala manje ih dozZivi prometnu
nezgodu.
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U¢inci na okolig*®

e Bicikl je Cisto prijevozno sredstvo

Kada se govori o zagadenju okoli$a koje je posljedica odvijanja prometa bicikl je predstavlja
izvanredan izbor prijevoznog sredstva. S obzirom na uzrok oneciséenja, u putnickom prijevozu
automobil proizvodi daleko najvece zagadenje zraka ispusnim plinovima (nakon ¢ega je odmah
motocikl) (Slika 10). IstraZivanja u uskim gradskim podrucjima pokazuju da je svaki 90. stanovnik oboli
od raka pluéa uzrokovanog dizelskim ispusnim Cesticama i emisiji benzena u cestovnom prometu. Na
glavnim cestama je to svaki 39. stanovnik.

Kako je za ocekivati da rast prometa u Europi najvjerojatnije nece prestati uskoro, sve CO, ustede
postignute zamjenom automobila za bicikl ¢e biti utroSene povecanjem automobilskog prometa.
Medutim, ustede koje se ostvaruju zamjenom prijevoznog sredstva mogu se izracunati:

Na prosje¢nom putovanju na posao (oko 5 km) 747 g CO, se ispusti manje za svako putovanje
obavljeno biciklom umjesto automobilom (149,3 g * 5 km). Stoga za ekoloski Cisto putovanje na
posao (oko 5 km) oko 350 kg (747 g * 2 * [365 d -104 vikend dana - 27 odmor]) CO, mozZe biti manje
ispusteno u jednoj godini.

v
Bicikl ' 0

Tramvaj . 3

Autobus - 10
82

Motociki | ()

Automobil 105

0 20 40 60 80 100 120

m Koli¢ina svih emitiranih zagadiva¢a po osobi po km

Slika 12: Utjecaj svakog prijevoznog sredstva na okolis (Izvor: Mobility-cultura, 2003.)

e Bicikl zahtijeva puno manje prostora od automobila

U usporedbi s automoobilom za bicikl je potrebno puno manje mjesta za kretanje i za parkiranje.
Stacionarno koristenje prostora se jednostavno moZe izmijeriti i usporediti. U prosijeku parkirno
mjesto za automobil moZe se zamijeniti za 7-9 mjesta za bicikl (Slika 13).

% Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM
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Slika 13: Prostor potreban za automobil u odnosu na bicikl

TroSak izgradnje jednog nenatkrivenog parkirnog mjesta iznosi 4.000 EUR — 8.000 EUR. Ako se gradi
natkriveno parkirno mjesto trosak raste do 16.000 EUR. S druge strane svega 1.000 EUR stoji
opremanje parkirnog mjesta za 8-10 bicikala.

Kada se govori o prometnicama, kapacitet biciklistickih prometnica je mnogo vedi od onih za
automobile. Prometnicom Sirine 3,5 m u sat vremena moze proci do 2.000 automobila. S druge

strane istom prometnicom u sat vremena moze proci do 14.000 bicikala. Za jednaki broj sudionika u

prometu upotreba bicikla umjesto automobila vodi potrebi za manje uzih prometnica te manjoj
potrosnji zemljista. Ovi podaci takoder podupiru zaklju¢ak da se poticanjem biciklistickog prometa
mozZe umanjiti prometne guzve.

Visoka A

Fokus na zdravlje Zdravlje i promet

Velika korist za zdravlje Velika korist za zdravlje

Velikakorist u svezi prometnog Velika korist u svezi prometnog
zagusenja zagusenja

Mala korist za okoi$ Velika korist za okolis

Mali utjecaj Fokus na promet

Mala korist za zdravlje Mala korist za zdravlje

Mala korist u svezi prometnog Velika korist u svezi prometnog
zagusenja zagusenja

Dob bicikliste (ispod 45, iznad 45)

Skormna korist za okois Velika korist za okolis

Niska

v

Mali Omjer vozaca bicikla koji su zamijenili vozace automobila Veliki

Slika 14: Konceptualna veza izmedu varijabli i kljucnih koristi za jednog dodanog vozaca bicikla

Izvor: MacDonald, 2007
Uéinci na drustvo?”

e Bicikl je odgovarajuce prijevozno sredstvo za veéinu putovanja koja se odnose na kupnju

7 Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM




U 2009. godini provedena je studija u Grazu (Austrija) u trgovinama racunalnom opremom i
supermarketima. Pokazalo se da je automobil koristen 1.635 puta za odlazak u kupnju. Medutim isto
se pokazalo da bi za ¢ak 94% kupniji bicikl bio dovoljan. Robu nabavljenu u 70% kupnji moglo se
transportirati klasi¢cnim biciklom, dok je za 14% bila potrebna prikolica za bicikl. U 10% slucajeva
kupnja nije niti bila u¢injena. Iznenadujuce je da nitko nije koristio prikolicu za bicikl, dok je svega 4%
kupaca koristilo bicikl. 19% se koristilo javnim prijevozom ili su pjesacili. Automobil je predstavljao
dominantno prijevozno sredstvo. (Slika 15)

100% -
0, 4
90% 14%
80% -
O, -
70% m Odlazak u kupnju automobilom
60% -
50% - Mogucnost prijevoza prikolicom
za bicikl
40% -
B Odlazak u kupnju biciklom
30% -
20% - B Odlazak u kupnju pjesice ili
10% javnim prometnim sredstvom
6 -
0% -
Moguci odabir prijevoznog Stvarni odabir prijevoznog
sredstva za one koji su sredstva za one koji su
obavili kupnju obavili kupnju

Slika 15: Koristenje prijevoznog sredstva kod obavljanja kupnje

(Izvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof
(TU Dresden), SustraMM)

e Vozacima bicikala je potreban znadajno manji prostor za parkiranje Sto generira znacajne
ustede

Kao Sto je spomenuto u dijelu o u¢incima na okolis, potreban prostor za jedno parkirno mjesto
automobila se moze pretvoriti u 7-9 parkirnih mjesta za bicikle.

Tvrtke mogu imati koristi od velikih usteda, ako promoviraju voZznju biciklom medu svojim
zaposlenicimaii klijentima.

e Vozadi bicikala su bolji potrosaci - vise trose

Brojne provedene studije su pokazale da vozaci bicikala imaju manji prosjec¢ni racun po kupniji, ali
cesce idu u kupnju pa ukupno trose vise od kupaca koji u kupnju idu nekim drugim prijevoznim
sredstvom.

Da bi se zadovoljile potrebe gradana te ih se motiviralo za odlazak u kupnju biciklom korisno je
postavljanje zaklonjenih i osvijetljenih (Cuvanih) parkiralista u podrucjima u blizini trgovina. Vlasnici
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trgovina mogu svojim klijentima, vozacima bicikala, ponuditi koriStenje pumpi za gume, pribora za

krpanje guma, biciklisticke karte te im osigurati skladista (s uslugom isporuke).
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Slika 16 i Slika 17: Odlasci u kupnju s razlicitim prijevoznim sredstvom —rezultati istraZivanja u 6 gradova i regija u

Francuskoj

(Izvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof

(TU Dresden), SustraMM)

e Vozadi bicikala su efikasniji zaposlenici

Ved su studije iz 1993. godine pokazale da ¢e tvrtke koje podrzavaju koristenje bicikla svojih
zaposlenika profitirati od povecane produktivnosti zbog njihove poboljsane fizicke kondicije i
mentalnog stanja. U usporedbi s drugim zaposlenicima vozaci bicikala su se pokazali kao pouzdaniji

zaposlenici (tocniji su i manje obolijevaju). Jedno istraZivanje je pokazalo da se izostanci s posla mogu




smanjiti od 14% do ¢ak 80%, poticanjem zaposlenika na koristenje bicikla. Nadalje, vozaci bicikala su
se pokazali kao sposobniji i paZljiviji za vrijeme rada.

e Podrska biciklistic(kom prometu predstavlja i podrsku turizmu

Sadrzaji koji su predvideni i poti¢u voznju biciklom donose turisticku potrosnju na svoja podrudja.
Kako je cikloturizam cesto zastupljen u ruralnim podrudjima, ta strukturno slabija podrucja ¢e biti
ojacana.

e Utjecaj na zaposljavanje

Od svakog projekta pa tako i od ovog za ocekivati je i pozitivan utjecaj na zaposljavanje. U nastavku
se ukratko prezentiraju rezultati studije PEDESTRIAN AND BICYCLE INFRASTRUCTURE: A NATIONAL
STUDY OF EMPLOYMENT IMPACTS; Political Economy Research, autorice HEIDI GARRETT-PELTIER,
Institute University of Massachusetts, Amherst; USA izdane u lipnju 2011.

Cilj analize ove studije je bio procjena utjecaja projekata izgradnje pjeSacke i biciklisticke
infrastrukture na zaposljavanje. Podaci za studiju su prikupljeni iz odjela prijevoza i odjela javnih
radova iz 11 gradova u SAD-u . Uz detaljnu procjenu troskova na razli¢itim projektima, koristen je
input - output model za proucavanje izravnog, neizravnog i induciranog zaposljavanja koje je rezultat
projektiranja, gradenja, nabave materijala za projekte izgradnje pjesacke i biciklisticke infrastrukture.
Analiza je obuhvatila 58 zasebnih projekata. Rezultati su pokazali da izgradnja biciklisticke
infrastruktura generira najveci broj radnih mjesta unutar drzave u kojoj se projekt odvija - za svaki
uloZeni milion USD, projekti biciklisticke infrastrukture, obuhvaceni ovom studijom, su stvorili ukupno
11,4 radna mjesta. Projekti samo pjesacke infrastrukture u prosjeku su stvorili 10 radnih mjesta po
uloZzenom milionu USD. Sli¢an rezultat su pokazali i rezultati projekata visenamjenskih staza — na
uloZeni milion USD — 9,6 radnih mjesta je stvoreno. Infrastruktura koja kombinira gradnju cesta s
pjesackom i biciklistickom stazom stvaraju nesto manje radnih mjesta — ukupno 7,8 radnih mjesta na
uloZeni milion USD. Prosjek svih 58 projekata obuhvacenih ovom analizom je bio 9 novih radnih
mjesta na investirani milion USD. Tome se jo$ moZe dodati i prelivena radna mjesta koja su rezultat
zaposljavanja u drugim drZzavama kroz opskrbni lanac.

Utjecaj na zaposlenost raste u prosjeku za 3 dodatna na uloZzenih 1 milion USD.

Projektiranje i izgradnju ove infrastrukture moZe umanjiti problem nezaposlenosti, stvarajuci nova
radna mjesta za inZenjere, gradevinske radnike te radnike koji sudjeluju u proizvodnji asfalta,
znakova, i ostalog gradevinskog materijala.

U nastavku se navodi 15 djelatnosti’® na koje se zapoiljavanje uslijed izgradnje ove vrste
infrastrukture odnosi.

e Izgradnja ostalih novih nestambenim objekata
e Proizvodnja klesanog kamena i proizvoda od kamena

2 HEIDI GARRETT-PELTIER; PEDESTRIAN AND BICYCLE INFRASTRUCTURE: A NATIONAL STUDY OF EMPLOYMENT IMPACTS; Political
Economy Research Institute University of Massachusetts, Amherst; USA; June 2011



e Proizvodnja betonskih proizvoda (ne ukljucujuci betonske blokove ili betonske cijevi)
e Uzgoj biljaka, hortikulture

e Arhitektonske, inZenjerske i povezane usluge

e Proizvodnja smjesa i blokova za asfaltiranje ploc¢nika

e Ostale pomocne usluge (ukljucuje i odrzavanje prometa)

e Proizvodnja betonskih blokova i betonskih cijevi

e Proizvodnja znakova i signalizacije

e Proizvodnja plasti¢nih proizvoda (osim cijevi, boca, materijala za pakiranje)
e Trgovina na veliko

e Prijevoz kamionom

e Agencije za zaposljavanje

e Ugostiteljske usluge

e Usluge racunovodstva i knjigovodstva, obracuna poreza i obracuna placa

U slucaju projekta ,GREENWAY“ identificiraju se sljedeéi indirektni ucinci rangirani po periodu
javljanja:

Odmah po zavrsetku implementacije projekta:

e Povecanje sigurnosti prometa
e Povecanje mobilnosti
e Povecanje jednakosti

0-2 godine od implementacije projekta:

e Smanjenje prijevoznih troSkova

e Smanjenje prometnih guzvi

e Smanjenje troskova odrzavanja cesti
e Smanjenje troskova parkiranja

e Smanjenje troskova energenata

e Smanjenje zagadenja

2-5 godina od implementacije projekta:
e Poboljsanje kondicije i zdravlja
e Povecanje rizika od nezgode vozaca bicikala

C.3. Ciljne skupine i krajnji korisnici

Ciljne skupine projekta su:

e Grad Zagreb



e Zagrebacka Zupanija - JLS (Samobor, Zapresi¢, Sveta Nedjelja, Brdovec, Velika Gorica,
Rugvica, Orle i Ivani¢ Grad)

e Hrvatske ceste d.o.o.

e Hrvatske vode

e Hrvatske Sume d.o.o.

e Projekt Sava d.o.o.

e Savska komisija

e Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture

Krajnji korisnici projekta su:

e Stanovnici grada Zagreba (790.017)

e Stanovnici Zagrebacke Zupanije (317.606)

e Poduzetnici koji se nalaze na Sirem podrucju nove biciklisticke prometnice (82.309)
e Turisti i turisticki djelatnici

Ocekivani rezultati projekta su:

<

Unapredenje biciklisticke mreZe Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije

<

Povedanje broja korisnika bicikla kao sredstva prijevoza u dnevnim putovanjima /
migracijama

Povecanje sigurnosti prometa

Smanjenje prometnih guzvi

Porast kvalitete Zivota stanovnika

Smanjenje zagadenja zraka ispusnim plinovima

Povecanje atraktivnosti vizualnog identiteta Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije
Unaprjedenje turisticke ponude

AN NI NI N RN

Povecanje broja posjetitelja i turista



D. ANALIZA IZVODLJIVOSTI I OPCIJA

D.1. Identifikacija opcija

Opcije se kreéu u rasponu razli¢itih tehni¢ko-tehnoloskih izvedbi navedenih aktivnosti projekta
odnosno alternativnih projekata koje bi generirali veée drustveno ekonomske ucinke.

D.1.1. Sto su opcije
a/ BAU - nema promjena

Ova opcija znai odustajanje od izvrSenja projekta i sagledavanje posljedica.

Visini investicije obuhvaéene ovim projektom dodaju se i do sada plaéeni izdaci za pripremu projekta
u visini od 162.000,00 kn (21.190,87 EUR).

Analiza ukljucuje oportunitetne drustveno ekonomske gubitke radi ¢injenice odustajanja od projekta.
b/ U¢€ini minimalno (Do minimum)

Redukcije projekta su Ceste. Nedostatak novaca, proboj troSkova najcesce prouzroci odustajanje od
nekih faza koje dolaze na kraju ciklusa izgradnje.

Opcija ucini minimalno iskljuciti ¢e gradnju staze s obje strane rijeke Save kroz Grad Zagreb. Svodi
stazu na jedan trak koji ide od Granice sa Slovenijom do Lijevog Dubrovcaka.

Duljina ovako projektirane staze iznosila bi: 58.296 m, s prilazima mostovima 65.296 m. Od toga
svega 19.150 m bi se realiziralo u Zagrebackoj Zupaniji.

Ovaj scenario takoder podrazumijeva postavljanje klasicnog asfalta umjesto eko-asfalta na krunu
nasipa, odustajanje od izgradnje odmorista, postavljanja klupa, solarnih stanica za napajanje e-bicikla
(pedaleca) te solarne rasvjete.

Vrijednost ovakve investice procjenjuje se na 71.265.081,60 kn (9.322.033,49 EUR) odnosno 58,97 %
od ukupne investicije. Toj vrijednosti se dodaje do sada uloZeno u pripremu projekta biciklisticke
staze GREENWAY — Drzavne glavne biciklisticke rute br.2, Sto je procijenjeno na 162.000,00 kn
(21.190,87 EUR).

Ova opcija podrazumijeva maniji broj osoba koje koriste bicikle za kra¢a dnevna putovanja, smanjenju
sigurnost prometa, loSiju povezanost biciklisticke mreZe, niZze vrijednosti koju uredenoj prometnici
pridaju gradani kao i viSu potrosnju elektricne energije zbog postavljanja klasicne rasvjete, te vece
zagadenje zraka ispusnim plinovima (vecu emisiju CO,) zbog postavljanja klasicnog asfalta umjesto
planiranog eko-asfalta na krunu nasipa.
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Analiza uklju€uje oportunitetne drustveno ekonomske gubitke radi ¢injenice odustajanja od tog
dijela investicije.

D.2. Analizaizvodljivosti

D.2.1. Analiza potraZnje (sadasnja i planirana)

Voznja bicikala je u trendu porasta u citavom svijetu, pa tako i u Republici Hrvatskoj. Uzrok rasta
popularnosti bicikala nije samo ekonomska kriza i skupi energenti koje bicikl ¢ine sve poZeljnijim
prijevoznim sredstvom, nego i druge koristi koje donosi voznja bicikla, u prvom redu zdravstvene.

Kada se pogledaju podaci o uvozu bicikala kojima raspolaZze od DZS-a za razdoblje 2008. — 2012.
godina, vidljivo je da on u periodu 2010. — 2012. u porastu, no i to da je 2008. godine uvezen
rekordan broj - gotovo 240 tisuéa novih bicikala. Njihova ukupna vrijednost iznosila je 21,3 milijuna
dolara. Ekonomska kriza koja je te godine zahvatila Hrvatsku reflektirala se i na uvoz bicikala, te je
2009. godine smanjen na svega 149 tisu¢a komada, koje su hrvatski uvoznici platili 14,6 milijuna
dolara. Uvoz, a vjerojatno onda i prodaja, jos su smanjeni 2010. godine, kada je uvezeno 127 tisuca
bicikala vrijednih 13,5 milijuna dolara. Od tada uvoz raste na 163 tisu¢e komada vrijednih 17,3
milijuna dolara 2011. godine i 2012. gotovo 213 tisuca bicikala. Isti trend je zabiljeZen i u Europske
unije, dok je istodobno prodaja automobila padala.

Kada se govori o postojecoj potraznji za infrastrukturom polazi se od podataka kojim raspolazu
Nositelj i Partner projekta.

Potraznja na prvom mjestu proizlazi iz dnevnih migranata (Slika 18 - Postotni udio dnevnih
migranata iz okolice u Zagreb od ukupno zaposlenih, 2001.%°)

Prema popisu iz 2001. godine u naselje Zagreb iz ostalih naselja Grada Zagreba i Zupanija SrediSnje
Hrvatske svakodnevno dolazilo 99.928 osoba, od ¢ega su 75% Cinili zaposlenici dok su ostalo bili
studenti i u€enici. Ovi dnevni migranti najveéim su udjelom iz gradova i opéina Zagrebacke Zupanije,
zatim iz perifernih naselja Grada Zagreba.

Medu zaposlenima u Zagrebu istice se zona najvecih dnevnih migranata iz obliznjih zagrebackih
naselja te Stupnika, Svete Nedjelje, Zapresica i Bistre sa vise od 50% te zona dnevnog migriranja iz
sljedece prostorne zone s vise od 30% medu zaposlenicima (Slika 18). Ova slika dnevnih migracija
gotovo se u cjelosti preklapa sa prometnom kartom najguscih prometnica oko grada. Nasuprot tome,
izlazne dnevne migracije iz naselja Zagreb Cine svega 5% ili oko 14.500 osoba, $to aktivnih, Sto
ucenika i studenata.

 1zvor: Info, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj grada, kolovoz 2009. broj 4. issn 1847 — 3768
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Slika 18: Postotni udio dnevnih migranata iz okolice u Zagreb od ukupno zaposlenih, 2001.

Izvor: Info, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj grada, kolovoz 2009. Broj 4. Issn 1847 — 3768

U 2013. godini u Gradu Zagrebu 3% sudionika u prometu Cinili su vozaci bicikala. U Zagrebackoj
Zupaniji koja ima pretezno ruralni karakter i bicikl se tradicionalno cesce koristi kao prijevozno
sredstvo njihov udio se procjenjuje na 3,5%. Znacajno je istaknuti da su vozaci bicikala 2005.
predstavljali u Gradu Zagrebu oko 1% sudionika u prometu, $to znadi da je njihov udio u prometu u 8

godina porastao 3 puta.

Za potrebe procjene sadasnjeg biciklistickog prometa u Gradu Zagrebu, na pojedinim tockama koje su
U uZoj zoni zahvata izvrSena su mjerenja biciklistickog prometa.

Brojaci su postavljeni na osam lokacija. Kao sto se vidi na Slici 19., najbliZze zoni projekta su brojaci 03,
04, 07 i 08. Upravo su brojaci 03 i 04 zabiljezili najveci broj prolazaka biciklista.




Slika 19: Lokacije na kojima su postavlljeni brojaci (totemi) s podatkom o dnevnom prosjeku
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BROJAC 03-Savski most03
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Slika 20: Broj prolazaka vozaca bicikala na Savskom mostu
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Slika 21: Broj prolazaka vozaca bicikala na Mostu slobode
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Slika 22: Broj prolazaka vozaéa bicikala na Bundeku / Juznom savskom nasipu




BROJAC 08- Jarun / Sjeverni Savski nasip
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Slika 23: Broj prolazaka vozaéa bicikala na Jarunu / Sjevernom savskom nasipu

Da bi se izvrsila procjena buduée potraznje za biciklistickom infrastrukturom potrebno je razmotriti
¢imbenike koji utjecu na biciklisti¢ki promet. Neka podrucja i neke dobne skupine generiraju veéu
potraznju. Demografsko stanje, stanje gospodarstva, broj i kvaliteta biciklisti¢kih staza i traka,
kvaliteta i cijena alternativa kao i nacin uporabe zemlji$a neki su od tih ¢imbenika®.

Tablica 21: Svi ¢imbenici koje je potrebno uzeti u obzir kod procjene potraznje

Cimbenik ooy

Uporaba bicikla raste do srednjih godina te potom opada. Vozadi bicikala
su u prosjeku mladi od ne-vozaca bicikala

Muskareci vise koriste bicikl od Zena

Obrazovanje Uporaba bicikla blago raste s obrazovanjem

Studenti teze voznji bicikla. Skole, ucili$ta i fakulteti su glavni generatori
biciklistickog prometa

Osobe koje ne posjeduju automobil teze vozniji bicikla

Vozacka dozvola Osobe koje ne voze sklone su vozniji bicikla

Velicina grada Naselja sa manje od 100.000 stanovnika nude bolje okruzenje voza¢ima
bicikala sukladno ¢emu oni imaju i veci udio u prometu

Stanje zaposlenja Veda nezaposlenost je povezana s ve¢im udjelom biciklistickog prometa
Profesionalni status Medu zaposlenima, profesionalci i rukovoditelji pokazuju ve¢u sklonost
voznji bicikla od radnika i prodajnog osoblja

30 Prilagodeno: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU
Dresden), SustraMM




Dohodak kuéanstva Utilitaristi¢ki vozac bicikla u pravilu ima nizi dohodak od ne-bicikliste.
_ Rekreativni biciklist ima u pravilu ima visi dohodak od prosjecnih.
Bicikl se u pravilu koristi za krace relacije — do 8 km
Putnici koji moraju placati parking skloniji su koriSenju bicikla

Stanje infrastrukture Biciklisti¢ka infrastruktura (staze i trake) i ceste prilagodene vozacima
_ bicikala uzrokuju povecéanje biciklistickog prometa

Troskovi putovanja Trzisni uvjeti i politike koje povecavaju troskove putovanja automobilom
_ povecavaju biciklistickli promet

Parkiralista za bicikle Sigurna parkiralista za bicikle mogu potaknuti voznju biciklom

Drustvene vrijednosti Neke zajednice poticu utilitaristicku voznju biciklom vise od drugih

Izvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten,
Sandra Sorof (TU Dresden), SustraMM

Pored navedenog treba uzeti u obzir i ¢injenicu da u praksi, automobil ne ispunjava sve potrebe za
kretanjem. Cak i tamo gdje je motorni promet prihvatljiv u smislu propusnosti, upotreba privatnih
motornih vozila jos uvijek je nesto ¢ijem smanjenju treba tezZiti u interesu kvalitete zraka, energetske
uStede, dostupnosti i kvalitete boravka u naseljima.

Kombinacijom mjera za promicanje hodanja, voZnje biciklom i javnog prijevoza, moZe se uspjesno
smanjiti stopa koristenja automobila. Ako se korisnicima automobila ponude atraktivne moguénosti,
posebice za putovanja na kratkim udaljenostima, oni mogu iskusiti puno prednosti i za sebe i za svoju
zajednicu.

Klju¢ne prednosti koriStenja bicikla kao prijevoznog sredstva su:

e VoiZnja biciklom moze biti u€inkovita za poboljSanje sigurnosti u prometu, a kao aktivni nacin
prijevoza nudi ucinkovit , protuotrov” stetnim zdravstvenim ucincima sjedilackog nacina
Zivota

e (Odrasli (u dobi od 18-65 godina) trebaju prakticirati najmanje 150 minuta vjezbanja
umjerenog intenziteta tjedno. Voznja bicikla u tom kontekstu se vidi kao umjerena tjelesna
aktivnost, pogodna za postizanje preporucene razine aktivnosti

e VoiZnja biciklom bitna je za razvoj motorickih vjestina i orijentacije, kao i samopostovanja kod
djece i mladih

e Troskovi parkiranja automobila znatno su veci u odnosu na koristenje parkiralista za bicikle
koji su u pravilu besplatni

e VoiZnja biciklom ,stvara“ prostor: 7-9 bicikala mozZe stati na jedno parkiraliSno mjesto za
automobil

e VozZnja biciklom i javni prijevoz su prijatelji: njihovo kombinirano koristenje moze biti
jednostavno i prakti¢no

Uz sve navedeno potrebno je uzeti u obzir i prirodu prometnice predvidene projektom.

Prema Idejnom rjesSenju izgradnje biciklisticke staze ,,GREENWAY*, a obzirom na prometno
opterecéenje, polozaj i znacaj prometnice u Siroj prometnoj mrezi, predmetna prometnica svrstana je
u glavne rute Sto znadi da se radi o magistralnoj stazi koja ubrzava i olakSava promet bududi je u




veéem dijelu izolirana od drugih oblika prometa te povezuje grad u smjer istok — zapad kao i grad sa

okolicom: Samoborom, Svetom Nedjeljom, ZapresSi¢em, Brdovcom, Rugvicom i Stupnikom. Pored

toga povezuje i postojecu biciklisticku infrastrukturu koja je u odnosu na podrucje zahvata

orijentirana u smjeru sjever-jug.

Kada se razmotre svi do sada navedeni momenti koji imaju utjecaj na potraznju dolazi se do zakljucka

da se potencijalni korisnici nove biciklisticke infrastrukture u najve¢em broju nalaze medu:

e Putnicima koji dnevno putuju na posao, u Skolu ili na fakultet na udaljenosti prosjecno do 8
km (dnevna migracija bez razlikovanja vrste prometa iz Zagrebacke Zupanije u Grad Zagreb je
na bazi 79.012 putnika®' tome jo$ treba dodati i dnevne migracija unutar Grada Zagreba)

e Pojedincima starosti 18 — 65 godina koji trebaju prakticirati najmanje 150 minuta vjezbanja

umjerenog intenziteta tjedno

Sukladno navedenom, u Tablicama 22 i 23, prikazan je broj stanovnika prema popisu iz 2011.>* na
uzem podrucju utjecaja projekta koji bi stvarali potraznju za rezultatom projekta. Ukupan broj
stanovnika na tom podrucju iznosi 426.918 od kojih je njih 294.176 u dobi 15 — 65 godina starosti

(68,91%).

Tablica 22: Gradske Cetvrti Grada Zagreba uz podrucje zahvata Projekta:

Ukupno
Muskarci
Zene
Ukupno
Muskarci
Zene
Ukupno
Muskarci
Zene
Ukupno
Muskarci
Zene
Ukupno
Muskarci
Zene
Ukupno
Muskarci

Zene

*! lzvor: ZUPANIISKA RAZVOINA STRATEGIJA ZAGREBACKE ZUPANIJE 2014.-2020., OSNOVNA ANALIZA, NACRT, listopad 2014.

2 12vor: Popis stanovnistva 2011., DZS; http://www.dzs.hr/

42.282
19.202
23.080
66.674
30.932
35.742
59.055
27.046
32.046
58.103
27.714
30.389
45.759
21.584
24.175
51.390
24.435
26.955

29.204
13.620
15.584
46.120
21.659
24.461
38.820
18.098
20.722
40.244
19.695
20.722
31.015
14.896
16.119
37.370
17.800
19.570



http://www.dzs.hr/

Ukupno 323.263 222.773
Muskarci 150.913 105.768
Zene 172.387 117.178

Ako se uzme u obzir da je krajnji cilj da 10% sudionika u prometu koristi bicikl kao prijevozno sredsto
u promatranom periodu projekta, a sada ih to radi 3% u Gradu Zagrebu, potencijal ovog podrucja je
dodanih 15.000 vozaca bicikala.

Tablica 23: Gradovi i Opcine Zagrebacke Zupanije uz podrucje zahvata Projekta:

Ukupno 37.633 25.579
Muskarci 18.140 12.656
Zene 19.493 12.923
Ukupno 18.059 12.318
Muskarci 8.844 6.130
Zene 9.215 6.188
Ukupno 25.223 17.804
Muskarci 11.995 8.604
Zene 13.228 8.539
Ukupno 11.134 7.668
Muskarci 5.417 3.786
Zene 5.717 3.882
Ukupno 7.871 5.424
Muskarci 3.867 2.762
Zene 4.004 2.662
Ukupno 3.735 2.610
Muskarci 1.807 1.290
Zene 1.928 1.320
Ukupno 103.655 71.403
Muskarci 50.070 35.228
Zene 53.585 35.514

Primjenjujudi iste parametre za Zagrebacku Zupaniju kao i za Grad Zagreb - cilj da 10% sudionika u
prometu koristi bicikl u promatranom periodu projekta kao prijevozno sredsto, a sada ih to radi 3,5%,
potencijal ovog podrucja je dodanih 4.500 biciklista.

Zadani cilj od 10% sudionika vozaca bicikala u prometu mozda izgleda visok, ali analiza udjela
putovanja biciklom u ukupnim putovanjima u nekim zemljama (Sika 24) govori da je realan i dosegljiv.
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Slika 24: Udio putovanja biciklom 2009. godine u nekim zemljama EU

Izvor: 1zvor: PRESTO Vodic za strategiju razvoja biciklizma: Infrastruktura

Provedena istraZivanja su pokazala i da dobra biciklisticka infrastruktura vodi k vecoj stopi

biciklistickog prometa.

D.2.2. Raspoloziva tehnoloska rjesenja

Ukoliko se Zeli uvesti voznju biciklom u svakodnevni nacin prijevoza potrebno je prije svega osigurati
podrucja podobna za biciklisticku voZznju. Udio vozaca bicikala u ukupnom prometu u ,gradovima
predvodnicima“ je veéi od 30%>°. Ovaj potencijal je moguce iskoristiti tek kada je voznja bicikla fizicki
moguca, sigurna i privliacna aktivnost. Tek ée u tom slucaju bicikl biti u poziciji ozbiljno konkurirati

automobilu.

33 Jzvor: PRESTO Vodi za strategiju razvoja biciklizma — Infrastruktura
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Slika 25: Odnos stope biciklizma i kvalitete biciklisticke infrastrukture

Izvor: PRESTO Vodic za strategiju razvoja biciklizma: Infrastruktura

Iz Slike 25 vidljiva je povezanost izmedu udjela broja vozaca bicikala i kvalitete biciklisticke

infrastrukture. Kvaliteta infrastrukture objektivno je zabiljezena pomocu mijernih instrumenata i

izrazena je kona¢nom ocjenom. U nizozemskim gradovima s visoko ocijenjenom infrastrukturom,

udio vozaca bicikala u prometu u prosjeku je za 14% visi nego u podrucjima s niskom ocjenom.

Za definiranje tehnic¢ko — tehnoloskih rjeSenja bitno je napomenuti da je u vrijeme izrade ove analize

Pravilnik o uvjetima za projektiranje i izgradnju biciklisticke infrastrukture na cestama jos uvijek u

izradi. 1z tog razloga se kod razmatranja tehnicko - tehnoloskih rjesenja polazilo od preporuka PRESTO

Vodica za strategiju razvoja biciklizma: Infrastruktura. Posebna pozornost dala se dijelu koji definira

karakteristike glavnih ruta te se tezZilo maksimalno udovoljiti definirane zahtjeve.

Projektom se zadovoljavaju karakteristike koje glavne rute trebaju imati:

e Prometnica je planirana za funkcionalnu uporabu — povezivanje podrucja udaljenih 5 — 15 km

e Zadovoljavaju se standardi visokokvalitetnog oblikovanja:

o

o

o

O O O O

Odvojenost od pjeSaka i motornog prometa na ve¢em dijelu rute
Vedi dio rute je bez automobila
Minimalan broj krizanja:
= Krizanja s prometnim cestama: ve¢inom denivelirana — bez konflikata (tuneli,
mostovi)
=  KriZzanja s manje prometnim cestama: biciklisti imaju prednost prolaska
Materijal podloge: eko-asfalt / tradicionalni asfalt
Sirina najmanje 3 m
Dvosmjerni tok biciklistickog prometa
Mali nagibi
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e Cijelom duljinom ruta prati kanal rijeke Save

Projektom se planira ispunjavanje zahtjeva kvalitete biciklisticke infrastrukture

e Sigurnost — vozaci bicikala u pravilu ne predstavljaju opasnost u prometu, ali su sami izlozeni
opasnosti i osijecaju se nezasti¢eno ako se kre¢u istom povrSinom kao i motorna vozila.
Opasnost postoji zbog velikih razlika u masi i brzini.

Da bi se povecala sigurnost planira se:
o Smanjivanje gustoée prometa i ograni¢enjem brzine na 30 km/h na dionicama
mijeSanog prometa
o Prostorno odvajanje vozaca bicikala na vec¢em dijelu zahvata (prometnica se planira
na kruni nasipa)
o Jasno obiljezavanje u konfliktnim tockama (raskrizja i prijelazi)

e lzravnost — osigurava se da se vozac bicikla kreée najizravnijim mogucim putem do odredista
kroz realizaciju juZznog i sjevernog traka rute kroz Grad Zagreb. Na taj nacin smanjuju se
obilasci te se skracduje vrijeme putovanja, a bicikl postaje konkurentan drugim prijevoznim
sredstvima na kraéim relacijama. Otvara se mogucnost promoviranja voznje bicikla kao
pametnog izbora i brzog nacina prijevoza do sredista grada / opcine / naselja, skola, radnih
mjesta i drugih odredista

e Povezanost - izbjegavaju se nagli prekidi te se osigurana sigurnost vozacima bicikala da ¢e,
kamo god isli, lako pronadi rutu na kojoj je kvaliteta infrastrukture postojana i neprekinuta.
Povezanost se osigurava realizacijom dva traka staze (juzni i sjeverni) kroz Grad Zagreb kao i
izgradnjom pristupnih rampi mostovima (7 mostova preko rijeke Save obuhvaceno
projektom) te izgradnjom novog pjesacko-biciklistickog mosta pokraj Hrus¢ice **(Slika 26)

Slika 26: Zona planiranog pjesacko — biciklistickog mosta kraj Hruscice

e Privlacnost — osigurava se dobra uklopljenost biciklisticke infrastrukture u okolis.

3 Idejnim rjesenjem jest planirana izgradnja pjesacko-biciklistickog mosta, medutim kod izrade Glavnog projekta treba uzeti u obzir da je
Prostornim planom Zagrebacke Zupanije, Prostornim planom uredenja Grada Velika Gorica te Prostornim planom uredenja Opcine Rugvica
na predmetnoj lokaciji planirana izgradnja HE Drenje te da je preko krune brane planirana izgradnja Zupanijske ceste. Svakako treba
razmotriti da li se i kako se planirani pjesacko-biciklisticki most uklapa odnosno da li je moguce biciklisti¢ku stazu provesti uz Zupanijsku
cestu preko krune brane. Isto tako bitno je razmotriti i uzeti u obzir u kojem vremenskom periodu je planirana izgradnja HE Drenja bududi
se realizacija Projekta GREENWAY — Glavna drZavna ruta br.2 planira u razdoblju 2015. — 2017. godina.
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Ovaj zahtjev se ispunjava uporabom eko-asftalta u boji te opremanjem same prometnice
atraktivnom i ekoloski prihvatljivom opremom — osvijetljenost cijele staze solarnim lampama,
punionice za e-bicikle (pedalece), odmorista, klupe duz staze, signalizacija, itd.

e Udobnost - stvara se ugodno, nesmetano i opusteno iskustvo voznje istim sredstvima kao i
privlaénost- visokokvalitetna podloga i oprema staze. Pored toga gdje je god to mogude
planira se voznja dvaju vozaca bicikla paralelno u istom smjeru radi poveéanja udobnosti.

Sirina slobodnog prostora — zadovoljavaju se zahtjevi potrebne &irine i visine (Slika 27) — projekt se
pridrzava preporuc¢ene minimalne Sirine od 1.5 m te potrebnog slobodnog prostora iznad glave od

najmanje 0.75 m u podruéjima prolaza ispod mostova.

| "
1 0,875m
4 | .
1 wn
~
! O,JiSm S
£
o
P

0625m 0:25m
. 050m

Slika 27: Prostor potreban za jednog vozaca bicikla

lzvor: PRESTO Vodic za strategiju razvoja biciklizma: Infrastruktura
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brzina prometa
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v brzina prometa
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podruéja | meta

Vrsta rute

Biciklisticka traka
1,6 m

7,0m

nije dopusten promet u oba
smjeral
niski troskovi
zahtijeva malo prostora
povecava vidljivost
najbelje rjefenje na grads-
kim ulicama
jednostavma 1 broo provesti
na postojecim cestama
nema fizickog odvajanja
priviafi ilegalno parkiranje
vozaci ne pridaju toliko
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simbal bicikla
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ravna povriina

urbana podrucja
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2000 do 3000 jpe/dan

osnovna lokalna ruta

Biciklistitka staza
2,0m
3,0m
2,5m

4,0 m

fizicko odvajanje od glavnog

kolnika
najveca sigurnost
udobnost

snaZan poticaj za biciklizam

nefleksibilan prifelaz
puno rizika na kriZanjima
fragmentacija mrede
ZAUTIMA puno prostora
zatvorena povriina asfalta
asfalt u baji

srediznja linija (u slucaju
dvosmjernog prometa)

ceste s dovoljno prostora

fizitko odvajanje motor-
iziranog prometa

lokalna meta, glavna ruta, na-
cionalna biciklisticha ruta

Slika 28: Karakeristike biciklisticke infastrukture

Biciklisticka ulica

3,0m

40m

mjesoviti promet je mogud

ZAUZIMa pUng prostora
nije uvijek izvedivo

stambena podrucja ili niski
prometni intenzitet

ispod 30 km/h
manje od 3000 jpv dan

glavna muta, nacionalna
biciklisticka ruta

Izvor: PRESTO Vodic za strategiju razvoja biciklizma: Infrastruktura

Uzimajuci u obzir postojece stanje, na jednom dijelu trase predvida se izvedba nove kolnic¢ke

konstrukcije iznad postojeceg zastora makadamskog odnosno asfaltnog kolnika. Pri tome se koristi

postojedi stabilizirani trup prometnice i kolnicki zastor. Planirana prometnica na dijelu zahvata

preklapa se sa postojeé¢im prometnicama. Sirina postojeceg kolnika je 3.0 - 3.5 m.

Odvodnja oborinskih voda sa staze rjeSava se poprecnim i uzduznim nagibima staze, slobodnim

otjecanjem voda najkra¢im putem prema nizem rubu staze.

Prometnu signalizaciju i opremu projektira se u skladu s:

Opcim tehnickim uvjetima za radove na cestama (HC-HAC, prosinac 2001.)

Hrvatskim normama

Zakonu o sigurnosti prometa na cestama (NN br. 67/08, 48/10, 74/11, 80/13)
Pravilniku o prometnim znakovima, opremi i signalizaciji na cestama (NN 33/05, 64/05,

155/05, 14/11)

Tehnickim uvjetima za radove na izvedbi horizontalne signalizacije na cestama (HC, travan;j

1993)

Njemackim propisima RAL — K1 za signalizaciju i projektiranje ¢vorista u razini

Preporukama za postavljanje prometnih znakova (HC, Zagreb studeni 1995. god.)

Hrvatskom normom HRN 1118 ,Prometni znakovi — Znakovi obavijesti za vodenje prometa —

Oblikovanje znakova“ (lipanj, 2002. god.)
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D.2.3. Plan poslova (ukljucujuéi iskoristenje infrastrukture)

Sukladno svemu navedenom projektom se planira:

1. Na kruni nasipa koja je u postojeéem stanju izgradenosti zemlja / trava, novi nasip ili
makadam gradenje samostalne biciklisticke staze postavljanjem eko-asfalta

2. Nadijelovima gdje je u sadasnjem stanju makadamska cesta ili asfaltirana cesta uvodenje
biciklisticke ceste postavljanjem / obnavljanjem klasi¢nog asfalta

3. Na kruni nasipa izmedu Jadranskog mosta i Mosta mladosti uz dvosmjernu biciklisticku stazu

gradi se i pjeSacka staza

Pristupi mostovima se rjeSavaju rampama prosjecne duljine 2.000 m

Tri odmorista, na kojima ¢e biti punionice za e-bicikle (pedalece)

Gradnja pjesacko-biciklistickog mosta u Hrus¢ici*®

Gradnja priklju¢aka na postojeée staze u Gradu Zagrebu

Priklju¢ak na Savsku rutu — JalSevec Nartski i Lijevi Dubrovéak

© 0N o U e

. Prikljuéci na Zupanijsku stazu: Samobor, Medsave, Drnek i Lijevi Dubrovcak
10. Pristup skeli Medsave
11. Pristup Skeli u Oborovu

Navedeni plan poslova nije konacan te ¢e se detaljni program dogadanja razviti kroz aktivnosti
projekta —izradu Glavnog i Izvedbenog projekta.

BICIKLISTI

Slika 29: Odmoriste s punionicom e-bicikala (pedaleca)

» Idejnim rjesenjem jest planirana izgradnja pjesacko-biciklistickog mosta, medutim kod izrade Glavnog projekta treba uzeti u obzir da je
Prostornim planom Zagrebacke Zupanije, Prostornim planom uredenja Grada Velika Gorica te Prostornim planom uredenja Opcine Rugvica
na predmetnoj lokaciji planirana izgradnja HE Drenje te da je preko krune brane planirana izgradnja Zupanijske ceste. Svakako treba
razmotriti da li se i kako se planirani pjesacko-biciklisticki most uklapa odnosno da li je moguce biciklisti¢ku stazu provesti uz Zupanijsku
cestu preko krune brane. Isto tako bitno je razmotriti i uzeti u obzir u kojem vremenskom periodu je planirana izgradnja HE Drenja bududi
se realizacija Projekta GREENWAY — Glavna drZavna ruta br.2 planira u razdoblju 2015. — 2017. godina.




Slika 30: Pogled s Mosta slobode

Slika 31: Pogled na sjevernu obalu




Slika 32: Pogled s juznog nasipa

Zahvat u podrudju gdje se biciklisticki promet odvija paralelno s pjesackim, tehnickim elementima bi
zadovoljavao rac¢unsku brzinu Vr=20 km/h, u podruéjima gdje je biciklisticki promet potpuno odvojen
tehnicki elementi bi zadovoljavali racunsku brzinu Vr=40 km/h, dok bi se u zonama mijesanog
prometa (s automobilima) tehnicki elementi prilagodili racunskoj brzini od Vr=30 km/h.

D.2.4. Kadrovi

Formiranje Projektog tima je nuzno za provedbu projekta. Sastav i kvalifikacije ée definirati Nositelj
projekta s Partnerom sporazumom.

Za potrebe ove analize kalkuliralo se sa peteroclanim Projektnim timom ciji ¢lanovi imaju kvalifikacije
opisane u nastavku. Nacelni plan je da ¢e se clanovi birati izmedu postojecih zaposlenika Grada
Zagreba i Zagrebacke Zupanije.

Voditelj koordinacijske skupine - voditelj projekta:

v" Najmanje procelnik/procelnica
10 godina iskustva u vodenju infrastrukturnih projekata
Najmanje 2 investicijska projekta u zadnjih 5 godina

AR

Sudjelovanje u najmanje 4 projekta financiranih od strane europskih fondova

Zamjenik voditelja projekta:
v" Najmanje samostalni savjetnik
v" 5 godina iskustva u vodenju infrastrukturnih projekata
v" Najmanje 1 investicijski projekt u posljednjih 5 godina




v

Sudjelovanje u najmanje 2 projekta financiranih od strane europskih fondova

Tehnicki voditelj projekta:

v
v
v

Najmanje visi samostalni savjetnik
5 godina iskustva u planiranju i vodenju projekata prometne infrastrukture
Pripremio/pripremila najmanje 3 projekta prometne infrastrukture

Financijski upravitelj projekta:

v

AN

Najmanje strucni suradnik

3 godine iskustva u financijskom vodenju projekata

Pripremio/pripremila najmanje 3 projekta za financiranje iz europskih fondova
Pripremio/pripremila najmanje 5 izvjestaja financija za projekte financiranja iz europskih
fondova

Upravitelj komunikacija projekta:

v
v
v

Najmanje struéni suradnik
3 godine iskustva u vodenju projekata
Bila/bio ¢lan projektnog tima u najmanje 3 projekta financiranih iz europskih fondova

Ukoliko se pokaZe potrebnim na projektu je mogué angazman tehnicke pomodéi — neovisnih vanjskih

struénjaka Cije usluge bi se koristile za pripremu natje¢ajne dokumentacije, izvjeStavanje prema

Ugovornom tijelu i reviziju te pripremu plana promocije i osiguranja vidljivosti.

Pri sklapanju sporazuma izmedu Nositelja i Partnera kojim se definira Projektni tim moze se javiti

potreba za izmjenama kvalifikacija pojedinih ili svih ¢lanova Projektnog tima.



D.2.5. Obim projekta

a/ Lokacija

Slika 33: Lokacija projekta

Obuhvat planiranog zahvata (ukupne duljine od oko 121,6 km) novoprojektirane biciklisticke staze
proteZze se od drZiavne granice sa Slovenijom na Bregani do Lijevog Dubrovéaka u Zagrebackoj

Zupaniji (Slika 33).

Idejnim rjeSenjem je planirano graditi trak s obe strane rijeke Save kroz Grad Zagreb. Zbog velike

duljine staze podijeljen je opis na juzni i sjeverni trak. Svaki trak podijeljen je na nekoliko dijelova radi

lakseg slikovitog prikaza.

Juzni trak planiran je od Granice sa Slovenijom do Oborova, ukupnje duljine 60.068 m, dok sjeverni

trak zapocinje od Podsusedskog mosta, zavrSava u Lijevom Dubrovcéaku i ukupne je duljine 47.532 m.

Tablica 24: Detaljni opis rute

- Granica sa Slovenijom - Podsusedski most 17.928
- Podsusedski most - Jankomirski most

- Jankomirski most - Jadranski most

- Jadranski most - Most mladosti

- Most mladosti - Domovinski most

- Domovinski most - Strmec Bukevski 8.830

Sava-N

2.940

8.851

4.141

6.490

Karta - 1

Karta - 2

Karta - 3

Karta - 4

Karta - 5

Karta - 6




Domovinski most - Nart Savski 12.550

Nart Savski - Oborovo RUTA SAVA

Legenda:

Ruta GREENWAY

Cesta

Biciklisti¢ka staza, traka

Ruta Sava

Biciklisti¢ka ruta

Karta 1: Etapa S-1




Karta 2: Etapa S-2 i N-1




Karta 4: Etapa S-4 i N-3




Karta 6. Etapa S-6 i N-5




Karta 7: Etapa S-7 | N-6
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Karta 8: Etapa N-7

Ukupna duljina planirane rute bez pristupa mostovima rampom prema Idejnom rjeSenju iznosi
107.600 m, od toga je 50.794 m na podrucju Grada Zagreba, dok je 56.806 m na podrucju Zagrebacke
Zupanije.




Tablica 25: Postojece stanje rute

-- Grad Zagreb Zagrebacka Zupanija

Trak Sava S Sava S Sava S Sava N Sava N Sava N Sava S Sava S Sava S Sava N Sava N Sava N
kruna nasipa / 5,900
Sava-S zemlja - trava
nasip / 8,100
Sava-N zemlja, trava
nasip / 0,281
Sava-N makadam
nasip / 1,920
Sava-N makadam /

bez rasvjete

nasip / zemlja 5,810
Sava-N / trava



makadamska 0,272
Sava-S ces'fa na

nasipu sa

rasvjetom

asfaltna cesta 1,780
Sava-S sa rasvjetom

asfaltna cesta 1,960
Sava-S na nasipu

kruna nasipa / 3,410
Sava-N zemlja - trava

asfaltna cesta 2,710
Sava-N na kruni

nasipa

nasip / trava - 8,670
Sava-S zemlja




asfaltna cesta 0,283

Sava-S

kruna nasipa / 3,780
Sava-$ zemlja - trava
betonske 0,221
Sava-S kocke s
rasvjetom
Sumski put 0,604
Sava-S
SEDERI Samoborska
uz kanal
cesta

Jankomirski
Most - 2 most

Savski most /
pjesacko -

Most - 4 biciklistieki
most




Most - 5

Most - 6

Most - 7

Prijelaz -
skela

Prijelaz -
skela

Biciklisticka
staza

Biciklisticka
staza
Biciklisticka
staza
Biciklisticka
staza

Ruta Sava

Ruta
Zagrebacke
Zupanije
Ruta
Zagrebacke
Zupanije
Ruta
Zagrebacke
Zupanije

Sava-N

Most slobode

Most
mladosti

Domovinski
most

Oborovo

Medsave

postojeca
biciklisticka
staza

kruna nasipa /
trava - zemlja

5,820
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kruna nasipa / 6,590

51 Sava-N zemlja - trava

UKUPNO 18,110 3,821 0,481 20,550 4,892 2,940 25,790 1,792 10,074 14,710 0,000 4,440

Idejnim rjeSenjem planirana je i izgradnja pristupa mostovima preko rampi. Za pristup svakom mostu planiralo se prosje¢no 2.000 m. Projekt obuhvaca:
Podsusedski most, Jankomirski most, Jadranski most, Savski most pjeSacko-biciklisticki, Most Slobode, Most Mladosti i Domovinski most. Pridodavanjem prilaza
mostovima dolazi se do ukupne duljine rute koja bi iznosila 121.600 m (121,6 km).

Predmetni obuhvat nalazi se u granicama GUP-a Grada Zagreba odnosno u granicama GUP-a Zagrebacke Zupanije.



b/ Materijalni ulazi

U implementacijskoj fazi materijalni ulazi se javljaju u formi gradevinskih materijala te opreme, a sve
prema lokalnim standardima opremanja i nacionalnim standardima kvalitete.

Za ovaj projekt znacajno je za istaknuti da je na veéem dijelu staze planirano polaganje eko-asfalta.
Eko-asfalt predstavlja mjeSavinu kamenog materijala i veziva te se za njegovo polaganje upotrebljava
bezbojno vezivo od prirodnih smola.

Dodatna prednost je usteda energije zbog manje temperature proizvodnje u odnosu na temperaturu
potrebnu za proizvodnju tradicionalnog asfalta. Smanjenje temperature pri kojoj se asfalt mijesa i
nanosi moZe doprinijeti smanjenju nekih od negativnih ekoloskih i zdravstvenih utjecaja
tradicionalnog vruée mijeSanog asfalta. Moguce prednosti sniZzavanja temperature proizvodnje i
nanoSenja asfaltnih mjeSavina su sljedece: ustede energije, umanjena isparavanja, usporeno starenje
asfaltnog veziva, umanjeno troSenje opreme.

Smanjujuéi temperaturu mjesavina, smanjuju se isparavanja, otpustanje staklenic¢kih plinova i
potroSnja goriva za grijanje asfalta, bez Stete po svojstva asfalta. Osim toga, uz ustedu energije
povezuje se i uSteda novca, a za trziste je to vrlo bitna stavka. Tople mjeSavine asfalta, s
temperaturama manjim za 10°C do 40°C, moguce su uz koristenje asfaltnih emulzija, pjenastih
procesa ili dodataka koji povecdavaju obradivost asfalta na niZim temperaturama. IstraZivanjima je
potvrdeno kako se smanjenjem temperature mjeSavine s prosjec¢nih 150°C na 95°C i koristenjem
asfaltne emulzije mogu posti¢i ustede energije od ¢ak 50%>° te smanjenje emisije CO, za 30%.

Tablica 26: Analiticki pregled uporabe materijala

Uporaba ekoloski i energetski prihvatljivijeg materijala ne bi smjela ugroziti trajnost konstrukcija.

U vrijednosti gradevinskih radova, rad predstavlja 30%.
Oprema biciklisticke staze

Prijedlog dizajna opreme i grafike, te vizualizaciju izvrsila je prema narudzbi Grada Zagreba tvrtka
REDESIGN d.o.o. Zagreb.

% 1zvor: TRZISNA PRIHVATLUIVOST GRADEVINSKOG MATERIJALA S MALIM UDJELOM UGLIIKA — DIO I: MATERUALI | MOGUENOSTI
SMANJENJA UTJECAJA NA OKOLIS; T.Dok3anovié, M.Farkas, N.Njegovanovi¢; Elektronicki ¢asopis Gradevinskog fakulteta Osijek; http://e-
gfos.gfos.hr/index.php/arhiva/broj-5/clanak-1-doksanovic-farkas-njegovanovic



http://e-gfos.gfos.hr/index.php/arhiva/broj-5/clanak-1-doksanovic-farkas-njegovanovic
http://e-gfos.gfos.hr/index.php/arhiva/broj-5/clanak-1-doksanovic-farkas-njegovanovic

SOLARNI PANEL /
POSTAVLIANJE USMJERENO
PREMA SUNCU

BATERIA
U KUCISTU

LED MODUL /
POSTAVLIANJE PARELELNO
SA RUTOM

“OFF GRID” NEOVISNI RASVJETNI SUSTAV

Slika 34: Solarna led rasvjeta

SOLARNI PANELI

NA ZAKRETNOJ GLAVI
PRATE KRETANJE SUNCA

PARKIRNA MJESTA
ZA E-BICIKLE

MOBIL-E / MONTAZNA SOLARNA STANICA
ZA PUNJENJE ELEKTRICNIH BICIKALA

“OFF GRID” NEOVISNI SUSTAV

Slika 35: Solarne punionice za E-bicikle (pedalece)




SIGNALIZACIJA NA KLUPAMA
UDALJENOST U KM | SMJEROKAZI
SVAKI SMJER KODIRAN BOJOM

Slika 36: Signalizacija na klupama

ZONA ZA GRAFIKU / KARTU RUTE / EDUKATIVNI ,,.EKO” SADRZAJ

Slika 37: Oprema / info / edukacijska plo¢a




Slika 38: Oprema / kanta za otpadke

ZONA ZA OPUSKE

ODVOIIVI SPREMNIK

Slika 39: Oprema / klupa




BOCNE STRANICE
POGODNE ZA
NASLANJANJE
BICIKALA

Slika 40: Oprema / klupa s naslonom




Implementacija se planira unutar dvadesetosam (28) mjeseci od odobrenja potrebnih sredstava.

Aktivnost
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Tablica 27: Vremenski plan

Legenda
Faza pripreme i provedbe projkekta (aktivnosti)
1 Provedba javne nabave za usluge, gradevinske radove i opremu
2 Idejni projekt i ishodenje lokacijske dozvole
3 Studija utjecaja na okoli$
4 Rjesavanje imovinsko-pravnih odnosa - pitanja vlasnistva, pravo gradenja
5 Glavni projekt
6 Ishodenje gradevinske dozvole*
7 Izvedbeni projekt




Provedba gradevinskih radova / nadzor i uporabna dozvola

9 Postavljanje opreme, prometne i informativne signalizacije
10 Upravljanje projektom i administracija
11 Vidljivost i promidzba
* Za projekte za koje postoji Odluka Vlade o utvrdenom interesu RH ili koji se mogu pozvati na odredbu Zakona kojim je odreden interes RH, imovinsko-
Napomena: | pravna pitanja mogu se temeljem ¢1.109 Zakona o gradniji rjedavati i nakon izdavanja gradevinske dozvole (npr. linijski projekti)

Tablica 28: Legenda vremenskog plana
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d/ Faze Sirenja i financijski plan
Financijski plan u fazi gradenja i implementacije se bazira na:

e Odobrenje bespovratnih sredstava iz programa Europskih strukturnih i investicijskih fondova
(ESI) u visini do 85,00% ulaganja

e lzvrSenju odluka Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije o financiranju minimalno 15,00%
investicijske vrijednosti projekta

U strukturi financiranja proracunom su planirane i rezerve u visini od 7%. Kako su prekoracenja
gradevinskih radova cesta, a u prosjecima EU doseZu do 20%, rizike neplaniranih prekoracenja
pokrivaju Nositelj i Partner na nacin koji ¢e utvrditi po izradi / kompletiranju projektne
dokumentacije. Pored toga ostaje za utvrditi i ugovoriti omjer ulaganja izmedu Grada Zagreba i
Zagrebacke Zupanije (koliki udio od planiranih 15% snosi Grad Zagreb, a koliki Zagrebacka Zupanija).

Prema preliminarnim planovima, investicija bi se realizirala u razdoblju 2015. - 2017. godine.
Detaljan vremenski raspored koristenja sredstava napraviti ¢e se po zaklju¢enju sporazumu o

financiranju.

U vrijeme izrade ove studije poznato je da je za pripremu projektne dokumentacije Nositelj projekta
Grad Zagreb u Proracunu za 2015. predvidio 1.600.000,00 kn*’.

D.2.6. Utjecaj na okolis

Tablica 29: Pregled utjecaja projekta na pojedini segment okolisa

Doci ¢e do povecanja zagadenja zraka s Projekt doprinosi zastiti okolisa na nacin da se
ispusnim plinovima vozila i mehanizacije njegovom realizacijom direktno smanjuje kolicina
zbog rada gradevinske mehanizacije, ispusnih plinova u zraku uslijed porasta

povecanog prometa povezanog s biciklistickog prometa. Izgradnjom prometnice
transportom radnika i materijala na stvara se potpunija prometna mreza Sto ce
gradiliSta, odvoza gradevinskog otpada s pozitivno utjecati na kvalitetu zraka i okoli$ u Sirem
gradilista. smislu.

Zbog izvodenja gradevinskih radova ¢e doci
¢e i do povedéanja zagadenja zraka prasinom
medutim to optereéenje prestaje izvedbom
projekta.

Dobrom organizacijom gradilista moze se
utjecaj svesti na razinu neznacajnog

utjecaja.
Vedi dio staze izvodi se na kruni nasipa Negativnih utjecaja na tlo nakon izvedbe projekta
rijeke Save. lzvedba nove staze dijelom ce nece biti obzirom da i ne postoji direktni kontakt

koristiti ve¢ postoje¢e makadamske puteve, stazei tla.
makadamske ceste i asfaltirane ceste sada
lokalnog karaktera.

7 Jvor: Razvojna strategija Grada Zagreba_radni material; veljaca 2015.



Utjecaja na podzemne i nadzemne vode
tijekom same izgradnje ne bi trebalo biti uz
postivanje zakonodavstva i dobre
organizacije gradilista.

Izvedbom samog projekta nece doéi do
nikakvog direktnog ni indirektnog utjecaja
na kulturnu bastinu.

Dodi ¢e do povecanja buke zbog povecanog
prometa povezanog s radom gradevinske
mehanizacije, transportom radnika i
materijala na gradiliste i odvoza
gradevinskog otpada s gradilista.

Sav otpadni materijal koji se bude
deponirao na povrsini parcele u tijeku
izvodenja radova investitor ¢e nakon
dovrsenja radova o vlastitom trosku odvesti
na obliznju deponiju.

Nakon izgradnje predmetne gradevine i
uklanjanja eventualnih nedostataka
potrebno je izvrsiti sanaciju okolisa
gradilista kako bi se predmetna gradevina
Sto viSe uklopila u postojeéi okolis.

D.3.

Izbor opcije

D.3.1. BAU

Ovaj segment okolisa najosjetljiviji je dio projekta
zbog poroznosti terena te slobodnog otjecanja
kolnickih voda najkra¢im putem prema nizem rubu
kolnika poprec¢nim i uzduznim nagibima u okolni
teren. Medutim, taj utjecaj ipak ne bi trebao
dovesti do znatnijeg zagadenja podzemnih voda
obzirom na drzavni karakter staze.

Dodi ¢e do afirmiranja kulturne bastine uz rijeku
Savu u turistickom smislu, ali u mjeri koja nece
dovesti do ugrozavanja same bastine prevelikim
brojem posjetitelja.

Tokom izvodenja aktivnosti tj. nakon provedbe
projekta ne ocekuje se povecanja buke zbog
povecanog broja vozaca bicikala. Dapace ocekuje
se smanjenje buke u zoni djelovanja projekta
uslijed zamjene prijevoznog sredsta: automobila za
bicikl.

Nakon izvedbe projekta ne ocekuje se znatnije
stvaranje bilo koje vrste otpada.

Ovaj scenario polazi od pretpostavke da se odustalo od izvrsenja projekta.

Scenario predstavlja iskljucivo gubitak koji se sastoji od onog ve¢ uloZenog u pripremu projekta i
projektne dokumentacije ukupno 162.000,00 kn odnosno 21.190,87 EUR.

Oportunitetni gubitak za ovaj scenario iznosi 233.282.675,24 kn odnosno 30.515.209,72 EUR.

D.3.2. Opcija u€ini minimalno

Ovaj scenario uzima u obzir smanjenje obima projekta kako je opisano u D.1.1. Sto su / b.

Smanjenje obima projekta sniZzava vrijednost investicije za 51.493.439,70 kn odnosno 6.735.747,14

EUR te predstavlja 58,97 % ukupne investicije.




S druge strane ovaj scenario generira veée operativne troSkove i to za 10.285.065,60 kn
(1.345.367,52 EUR) godisnje zbog opremanja prometnice klasi¢nim rasvjetnim tijelima.

Uzimajuéi sve navedeno u obzir, ENSV ovog scenarija iznosi -89.560.728,46 kn odnosno -
11.715.248,07 EUR, odnosno oportunitetni gubitak iznosi 322.681.403,70 kn odnosno 42.209.266,91
EUR te je sukladno tome ocijenjen nepovoljnim.



E. FINANCIJSKA ANALIZA

Znacajan element svakog investicijskog projekta ¢ini njegova financijska analiza na temelju koje se
donosi odluka o isplativosti ulaganja u taj projekt. Kao i svaki drugi, projekt GREENWAY - Drzavna
glavna biciklisti¢ka ruta br. 2 generira odredene investicijske, a kasnije i redovite troSkove poslovanja.

Osnovna pretpostavka je da se djelovanjem biciklisticke staze neée generirati direktni prihodi. Kako bi
se izradila kvalitetna financijska analiza potrebno je Sto preciznije i detaljnije procijeniti iznose tih
stavki. Osnovna karakteristika Projekta je da se za donosSenje odluke o isplativosti ulaganja ne mogu u
obzir uzeti samo financijski kriteriji donoSenja odluka s obzirom da se radi o projektu koji ¢ée
doprinijeti razvoju kako Grada Zagreba tako i Zagrebacke Zupanije.

Financijska analiza provjerava financijske povrate projekta s pozicije subjekta odgovornog za
izgradnju i poslovanje (u ovom slucaju Grad Zagreb).

Buduci se radi o projektu koji je po svojoj veliCini ne spada u projekte velike vrijednosti obim analize
je u nekim segmentima suzen.

E.1. Pretpostavke financijske analize

Financijska analiza se provodi procjenom novcanih tokova te izracunom indikatora neto povrata. U
fokusu su indikatori financijska neto sadasnja vrijednost (FNPV) i financijska interna stopa povrata
(FRR) koje se provode analizom povrata prema investicijskom trosku, te povrati na nacionalni kapital
FNPV(C) i FRR(C) koji su odnos investicijskog troSka i nacionalnog kapitala uloZzenog u projekt.

Analiza se izvodi po metodi diskontinuiranih novcanih tokova (DCF).

To metodoloski znaci:

. Da se u analizu ne ukljuuje amortizacija, rezerve ili druge knjigovodstvene pozicije koje ne
korespondiraju sa stvarnim novcanim tokovima razdoblja;

. Odredivanje nov€anog toka se provodi prema inkrementalnom pristupu, dakle na bazi
scenarija bez i sa investicijom;

. Pri analizi se koristi jedinstvena financijska diskontna stopa za izracun sadasnjih vrijednosti
buducih novc¢anih tokova.

E.1.1. Valuta - cijene koje su koriStene u analizi

Primijenjena valuta je HRK (u tekstu kn). Vrijednost investicije je procijenjena od strane Nositelja
projekta.
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Precizni iznos ¢e biti raspoloziv po izradi Glavnog odnosno lIzvedbenog projekta. Ukoliko dode do
znacajnijih odstupanja od procijenjene vrijednost, analizu troSkova i koristi trebati ée izvrsiti ponovo
da bi se potvrdila financijska odnosno ekonomska isplativost investicije.

E.1.2. Razdoblje financijske analize

Vremenski horizont financijske analize je 30 godina, $to odgovara uobiajenom vremenskom
horizontu pri procjeni ulaganja u prometnu infrastrukturu (izgradnja, rekonstrukcije i sl.).

Ovaj vremenski period odgovara ulaganjima u dugotrajnu imovinu, Sto i predstavlja veéi dio ovog

projekta, a time je i vremenski horizont uskladen s hrvatskim racunovodstvenim propisima te su
uklonjeni iskrivljujuci ucinci rezidualne vrijednosti na rezultate izracuna.

E.1.3. Procjena prihoda i rashoda

Ukupni godisnji rashodi za potrebe ove analize su procijenjeni na 1% vrijednosti investicije*® $to iznosi
1.229.318,61 kn, a prihodi se ne planiraju bududi se radi o izgrdanji i opremanju biciklisticke staze.

E.1.4. Diskontna stopa

Primijenjena diskontna stopa iznosi 4,00%.

E.2. Visina investicije

Ukupna vrijednost investicijskih ulaganja se temelji na gruboj procjeni Nositelja projekta.

Visina investicije ¢e konacno biti definirana i potvrdena po zavrSetku izrade projektne dokumentacije
— troskovnika.

Ukoliko se tada pokaZe da vrijednost investicije znacajno odstupa od ove procijenjene azuriranje
Analize troskova i koristi (financijska i ekonomska analiza te procjena rizika) biti ¢e potrebno.

Svi iznosi su izraZzeni u kn i EUR.

Ukupna ulaganja procijenjena su na 122.931.861,30 kn odnosno 16.080.454,86 EUR.

E.2.1. Materijalni troskovi

Visina ulaganja u dugotrajnu materijalnu imovinu prikazana su u tablici u nastavku:

38 Prilagodeno prema Valuating the benefits of cycling — A report to cycling England — London Cycle Network; May 2007; www.sgw.co.uk
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80.652.021,30 10.549.919,07

Tablica 30: Rekapitulacija ulaganja

Gradevinski radovi ukljuéuju: asfaltiranje, izgradnju prilaznih rampi mostovima, te provodenje
stru¢nog nadzora u izgradniji.

Oprema ukljucuje: komunalnu opremu (stajalista, odmorista, znakovi), rasvjetna tijela, solarne
stanice za punjenje e-bicikala (pedaleca) te brojace prolazaka bicikala.

E.2.2. Nematerijalni troskovi

Projekt sadrZzi nematerijalna ulaganja koja se sastoje od: izrade projektne dokumentacije, troska
projektnog tima, vidljivosti i promocije te edukacije, Cija kapitalizacija je zakonski dozvoljena, a
procijenjena visina im je 6.130.000,00 kn odnosno 801.852,24 EUR.

E.2.3. Promjene u obrtnom kapitalu u promatranom vremenskom razdoblju

Predmetni projekt ne sadrZi promjene u obrtnom kapitalu.

E.3. Operativni prihodi i rashodi

E.3.1. Direktni troskovi proizvodnje

Godisnji troskovi odrZavanja prometnice ukljucuju: hortikulturno odrzavanje zelenih povrsina
(uklju€uju¢i odrzavanje opreme), odriavanja javne rasvjete (ukljuCujuéi potrosnju elektricne
energije), potrosnju vode, gradevinsko odrzavanje te odrzavanje javne Cistoce (pranje i pometanje), a
za potrebe ove analize se procjenjuju na ukupno 1% *’investicijske vrijednosti.

Planira se da se operativni troskovi financiraju iz proracuna Hrvatskih cesta d.d buduci je po
kategorizaciji prometnica biciklisticka infrastruktura koja se gradi projektom dio Glavne drZavne rute
DG2.

Kako u vrijeme izrade ove analize suglasnost Hrvatskih cesta d.o0.0. odnosno sporazum o pokri¢u ovog
troska nije bila raspoloZiv, isti je potrebno ishodovati prije pocetka implementacije projekta kako
financijska odrZivost ne bi bila dovedena u pitanje.

3 Prilagodeno prema Valuating the benefits of cycling — A report to cycling England — London Cycle Network; May 2007; www.sgw.co.uk
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E.3.2. Opcii administrativni troskovi

Bududi se radi o biciklisti¢koj stazi istih nema.

E.3.3. Troskovi prodaje i distribucije

Buduci se radi o biciklistickoj stazi istih nema.

E.3.4 Prihodi

Direktni prihodi se ne ocekuju.
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E.4. Financijski povrat investicije (FNPV(C) and FRR(C))

Podloge izracuna su u narednoj tablici. Izracuni su izvedeni uz razli¢ite diskontne stope, a sluzbena verzija je uz diskontnu stopu 4,00%

u 000 kn
Godina
R.Br. Opis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

1 Prihodi redovitog poslovanja (prodaje) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ukupni priliv 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1 Ukupni redoviti troskovi 0 0 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229

2 Ukupna vrijednost investicije 53.312 69.620 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -23.598

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ukupni odliv 53.312 69.620 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 -22.369

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Neto novéani tok -53.312 -69.620 -615 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 22.369

| Financijska stopa povrata na investiciju - FRR (C) | -8,37% |

| Financijska neto sadasnja vrijednost investicije - FNPV ( C)

-131.815.441,21 |

| Benefit over cost ratio (B/C)

0,00 |

| Primijenjena diskonta stopa:

4,00% |

Svi pokazatelji govore kako projekt ne vracda uloge te da je sa financijskog stajalista neisplativ.




E.5.

Izvori financiranja

Pregled planiranih izvora financiranja kroz financijski horizont projekta se daje u nastavku:

u 000 kn
Godina
R.Br. Opis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
NACIONALNI DOPRINOS
1 | Privatni kapital
2 | Lokalna razina 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 | Regionalna razina 7.997 10.443 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 | SrediSnja razina 0 0 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229
UKUPNI NACIONALNI JAVNI DOPRINOS 7.997 10.443 | 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229
FINANCUSKI IZVORI 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 Bespovratna sredstva EU 45.315 59.177 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 | Obveznice i dr. financijski izvori 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 | Zajmovi Europske investicijske banke 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 | Ostali zajmovi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
UKUPNI FINANCUSKI IZVORI 53.312 69.620 | 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229

Nacionalni doprinos se ostvaruje koristenjem regionalnih sredstava, odnosno sredstava Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije o ¢emu odluke u vrijeme
izrade ove studije nisu bile raspoloZive — donesene kao ni podatak na koji nacin se ta sredstva planiraju osigurati — kredit, vlastita sredstva itd. te u kojem
omijeru se dijeli izmedu Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije. Operativne troskove prometnice po planu bi preuzele Hrvatske ceste d.o.o. za $to je odluku
odnosno suglasnot potrebno pribaviti, a ti izvori pripadaju sredisnjoj razini.




E.6. Financijska odrzivost

Financijska odrzivost projekta se ostvaruje Cinjenicom kada projekt osvaruje prilive vece ili jednake odlivima, odnosno ima pozitivan kumulirani novcani
ukupni tok Sto bi i bio slucaj.

u 000 kn
Godina
R.Br. Opis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

PRIMICI

1 Ukupni financijski izvori 53.312 69.620 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229

2 Prihod od prodaje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

UKUPNI PRIMICI 53.312 69.620 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1ZDACI 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1 Ukupni redoviti troskovi 0 0 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229

2 Ukupni troskovi ulaganja 53.312 69.620 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -23.598

UKUPNI IZDACI 53.312 69.620 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 -22.369

UKUPNI NOVCANI TOK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23.598

KUMULIRANI UKUPNI NOVEANI TOK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23.598

U vrijeme izrade ove analize suglasnost Hrvatskih cesta d.o0.0. odnosno sporazum o pokri¢u operativnih troskova nije bio raspoloziv. Ovo pitanje potrebno je
rijesiti prije pocCetka implementacije projekta kako financijska odrZivost ne bi bila dovedena u pitanje.



E.7. Financijski povrat kapitala (FNPV(K) and FRR(K))
u 000 kn
Godina
R.Br. | Opis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

1 | Prihodi redovitog poslovanja 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

2 Ostatak vrijednosti 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23.598

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ukupni primici 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 23.598

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1 Ukupni redoviti troSkovi poslovanja 0 0 615 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229

2 Kamate 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

3 Otplata zajma 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

4 Privatni kapital 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5 | Ukupni nacionalni javni doprinos 7.997 10.443 615 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ukupni izdaci 7.997 10.443 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229 1.229

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Neto nov¢ani tok -7.997 -10.443 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 -1.229 22.369

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Diskontirana vrijednost novcéanog toka | -7.997 | -10.041 | -1.137 | -1.093 | -1.051 | -1.010 -972 -934 -898 -864 -561 -539 -519 -499 -480 -461 -443 -426 -410 7.173

| Financijska stopa povrata na investiciju - FRR (K) -4,83% |

Financijska neto sadasnja vrijednost investicije - FNPV (K)

-30.167.696,46 |

Benefit over cost ratio (B/C)

0,20 |

Primijenjena diskonta stopa:

4,00% |

Financijski povrati na nacionalni kapital su takoder negativni.
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F. EKONOMSKA ANALIZA

Smisao ekonomske analize je da prikaze ulaganja u projekte koji promoviraju najbolju upotrebu
nacionalnih resursa. To ne mora biti istovjetno ulaganjima u projekte s najve¢im financijskim
povratima. Financijski povrati se temelje na financijskim cijenama i trZiSnim ucincima. Ekonomski
povrati se temelje na ekonomskim cijenama. Razlike ekonomskih i financijskih cijena imaju brojne
razloge. Njihova analiza metodoloski obuhvaéa pet koraka:

e Konverzija trziSnih u ekonomske cijene;

e Monetizacija ne-trziSnih utjecaja;

e Ukljucivanje dodatnih indirektnih ucinaka;

e Diskontiranje procijenjenih troskova i dobiti;

e Izracun ekonomskih indikatora (ekonomske neto sadasnje vrijednosti (ENPV); ekonomske
interne stope povrata (ERR); te omjer dobitaka/troskova (B/C)

Kada trZisne cijene ne iskazuju drustvene oportunitetne troskove ulaza i izlaza uobicajen je postupak
njihove konverzije u obradunske/ekonomske cijene uz primjenu odgovarajuéih konverzijskih faktora.

Monetizacija ne-trzisnih utjecaja obuhvaca ekonomske analize kojim se valoriziraju troskovi i dobici
koji se direktno ne iskazuju trziSnim cijenama. Socijalni, ekoloski, zdravstveni i sli¢ni ucinci spadaju u
tu skupinu. U tim slucajevima treba razli¢itim tehnikama monetizirati ne-trZisne vrijednosti. Pri tome
CBA ,,novac” nema financijske implikacije, ali ima drustveno-ekonomski znacaj.

Konacno, investicijski projekti ¢esto proizvode indirektne drustvene ucinke (pozitivne i negativne)
koji se sa stajaliSta investitora ne moraju prepoznati, a drustveno su relevantni. To posebno vrijedi za
infrastrukturne projekte koji mijenjaju poslovne ili Zivotne prilike (tehnoloski parkovi, inovacijski
centri, poslovne zone i inkubatori — pokreéu lanac poslovnih aktivnosti, prometnice - mijenjaju uvjete
Zivota i poslovanjaisl.)

Ukupno procijenjene buduce druStvene koristi i troSkovi se diskontiraju na sadasnju vrijednost
upotrebljavajuci socijalnu diskontnu stopu (SDR) koja odrazava drustveno najpovoljniju cijenu
kapitala, i prema tome je izvedena neto sadasnja vrijednost (NPV), koja je apsolutna mjera
ekonomskih koristi nacionalne ekonomije. Primijenjena je preporucena SDR u od 5,00%. Pored toga
razmotreni su i scenariji uz primjenu SDR od 4,00% i 6,00%.

F.1. Konverzija trziSnih u ekonomske cijene

Razli¢ito se pristupa razmjenjivim (medunarodno razmjenjivim) od nerazmjenjivih (nacionalno
formiranih) cijena.

U slucaju razmjenjivih roba konverzija se svodi na problem distorzija cijena koje proizvodi nerealan
tecaj (precijenjen ili podcijenjen) ili carinske zastite.



U slucaju nerazmjenjivih roba/usluga problem se grana od standardnih konverzijskih faktora (SCF)
prema sektorskim konverzijskim faktorima, konverzijskim faktorima za rad ili sloZenijim izraCunima
marginalnih troskova odnosno spremnosti da se plati (producers surplas as one measure of social
welfare concept).

F.1.1 Primijenjeni konverzijski faktori

Dubina analize distorzije cijena je vezana uz veli¢inu projekta. U sluaju malih projekata koji ne
mijenjaju odnose ponude i potraznje na trziStu analiza se reducira na primjenu standardnog
konverzijskog faktora (SCF) te njemu komplementarne ekonomske (shadow) tecajne stope (SER).

Standardni konverzijski faktor se utvrduje po metodologiji koja bazno polazi od odnosa uvoza, izvoza,
uvoznih i izvoznih pristojbi. Ovisno o navedenom izracunava se bazni SCF. Na konacnu vrijednost
utjecu dodatni faktori od kojih u hrvatskim prilikama treba napomenuti odrzZivost vanjsko-trgovinskog
deficita. Naime, ekonomskim politikama RH i EU se nastoji odrZavati vanjskotrgovinski deficit i
proracunske deficite unutar upravljivih, odrzZivih okvira. Kretanja izvan odrZivih uvjeta povecéavaju
poslovne rizike, a time utjecu i na standardni konverzijski faktor.

U Hrvatskoj se SCF sluzbeno ne objavljuje. Kako se u protekle dvije-tri godine dogadaju znacajne
promjene u novcanim tokovima s svijetom, SCF se mijenja izmedu 0,80-0,85.

U ovom projektu se koristi naj¢e$ce koristena vrijednost SCF=0,80 koja odrazZava i izloZzenost hrvatskih
novcanih tokova.
F.1.2. Iskrivljenost shadow plaéa (Shadow wages distortion)

U ovoj analizi koristi se vrijednost SER (ekonomske (shadow) stope korekcije tecaja) =1,25 kao
inverzna vrijednost od SCF.

Razlozi za SER su u precijenjenom tecaju HRK naspram EUR te visokom trgovackom debalansu koji je
izvan odrzivih granica (sluzbena stajalista kreatora ekonomskih politika).

Ostale karakteristike robne razmjene (carine, poticaji) s EU i svijetom, u slucaju roba koje su predmet
ove analize, ne upucuju na potrebu posebnih konverzija tecaja.
Za sve razmjenjive robe koriste se CIP i FOB cijene.

F.1.3. Fiskalne korekcije

U Tablici 32 se daju primijenjeni konverzijski faktori:

Gradevine 0,69 Udio rada 30% (CF=0,65); uvozni materijal 40% (CF=0,835);
domaci materijal 20% (SCF=0,8); dobit 10%
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1,00 Grad je kupio zemljiste po vazeéim trzisSnim cijenama

Oprema 0,90 Udio uvoza 50%, domace 50% (SCF=0,8)
0,65 Socijalni transferi: porez na dohodak 15%; doprinosi 20%
Nematerijalna imovina 0,65 Socijalni transferi: porez na dohodak 15%; doprinosi 20%

Tablica 31: Primijenjeni konverzijski faktori

F.2. Kvantifikacija netrzisSnih ucinaka

KORISTI
Ucinci na zdravlje

Za kvantifikaciju u¢inka na zdravlje koristio se alat HEAT* Svjetske zdravstvene organizacije. HEAT je
alat sa sljede¢im karakteristikama:

e Primjenjuje se za procjene na razini populacije, odnosno grupe ljudi, a ne za pojedince

e Dizajniran je za analizu uobi¢ajenog ponasanja, kao $to je odlazak biciklom na posao ili
redovite aktivnosti u slobodnom vremenu

e Dizajniran je za provedbu analiza nad odraslom populacijom (20-64 godina)

e Optimalna mu je primjena za studije o prednostima fizicke aktivnosti za smanjenje
preuranjene smrtnosti na opéoj populaciji u kojoj su vrlo visoke prosjecne razine fizicke
aktivnosti rijetkost

Primjenjene su sljedece pretpostavke:

e Vremenski horizont: 30 godina / 28 godina infrastruktura u uporabi

e Prosjecna dnevna duljina putovanja biciklom 10 km (5 u svakom smjeru)

e Brojdana: 180

e Broj novih vozaca bicikala — koji su rezultat Projekta: 3.900 (20% od broja novih koji se nalaze
u uzem podrucju utjecaja)

e Planirani broj novih vozaca bicikala se ostvaruje u roku 15 godina od godine pustanja
prometnice u uporabu

e Pozitivan ucinak na zdravlje pojedinca pocinje od 5. godine redovite voznje bicikla

U nastavku (Slika 30) se daje izvjestaj aplikacije HEAT uz primjenu navedenih pretpostavki.

Bitno je napomenuti da su kod definiranja parametara za HEAT obabrani oni koji se odnose na
Republiku Hrvatsku, a kojima raspolaze WHO (smrtnost te vrijednost Zivota).

Iz rezultata vidljivih u HEAT izvjeS¢u se vidi da je prosjecna godisSnja korist procijenjena na
16.214.000,00 kn.

40 Raspolozi na: http://www.heatwalkingcycling.org/index.php?pg=cycling&act=introduction
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HEAT estimate

23 Aol 2016 - 20:30 (w2.3)
Reduced mortality as a result of changes in cycling behaviour

Thz cycing data you have sntered comesponds 10 an aversge OF 4, 88 K por parsn per year.

This level of cpdling provides. an schimated protectve benefE of: 45 &% (compared o parsons Rot cycling reguiary)
From the data you have enbered, the rumber of individuals who beneft from this level of cycling 5. 3800

Ot of this many ikdiiduals, T number who would be sxpecied to die H they were not cpding reguiarly woukd be: 14,74

Thia mumbar of deathc per year that ars praventsd by thilc lavsl of oroling le: 2

Economic value of cycling
Currency: HRK, munded o 1000

The walue of stabiztical Me applled 12 99 278, 000 HRE
Bazed on a g year bulld up for bensfts, 3 45 Vear buld Up for upfake of cpoiing, and an assessment perod of oy Fears:

the averape annual benedt, averaped over 38 years s 1€ 214,000 HREK
the ol benafts acoumuisbed ower 3§ yEars ane: 451.898,000 HRK
the maximum annual bereR reached by this kevel of cycling, per year, 1 24 807,000 HRKE

This l=vel of bersdt Is reallsed In year 24 wien both heaith benefis and upake of cyclimg have reschsd
the maximum levels.

When future benedis are discounbed by § 5 per year
e ourrant walus of the svsrags annual benefit, averaged aorocs 28 ysars bo: EETD 000 HRE
the ourrent valus of the fofal benefis scoumulaied over 28 years |6: 188,571,000 HRK

Pleace bear in mind that HEAT doec not caloulads rck reduatione for Individual parcon but an averages Horoce the population
under ctudy. The reculis should nod be misundercbood bo represent Individual sk redwetions. Aleo nods that the V3L nod
accign a valus to the e of one partloular parson bui refers o an averages valus of a “ctatictioal IHe™.

I Important to remember that many of the varablec wcsd within thic HEAT oaleulation are sctimates and therafons labis fo
comes dagres of SrTor.

You ane reminded that e HEAT tools provide you wiR an approximaion of e level of Bealh beneflis. To get a better sensa for the
possible ranges of the reculs, you ame cirongly adviced to reran the model, entering siightty dffer=nt values for vafabies whers
Foul Favwe providesd 8 “besf guess®, such as enbering high and low sstimabes for such variables.

©HEAT

Health economi
assessment too

Slika 41: Preslika izvjeS¢a HEAT
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Ustede za drustvo

Kvantificira se u$teda na troskovima odrzavanja cesti koje se procjenjuju na 0,03*' USD/km , uiteda
zbog smanjenja prometnih guivi koje se procjenjuju na 0,0125* USD/km te uiteda energije po
predenom kilometru procijenjena je na*® 0,025 USD/km. Ukupna usteda po kilometru iznosi 0,0675
usD.

Ova korist na godiénjoj razini iznosi: 1.670.000,00 kn (1 USD** = 7,0491 HRK), a u punom iznosu se
pocinje ostvarivati od 10. godine pustanja prometnice u rad (u prvoj godini 10%, te porast za 10%
svake godine do 10. godine).

Ucinci na okolis

Kod kvantifikacije u¢inaka poslo se od pretpostavke da je 50% novih vozaca bicikala (1.950) izvrsilo
zamjenu prijevoznog sredstava iz automobila u bicikl.

U¢inak od smanjenja zagadenja (zrak, buka) procijenjen na*> 0,05 USD/km.

Ova korist iznosila bi ukupno: 1.240.000,00 kn (1 USD*® = 7,0491 HRK),a u punom iznosu se potinje
ostvarivati od 10. godine pustanja prometnice u rad (u prvoj godini 10%, te porast za 10% svake
godine do 10. godine).

Ustede za pojednica

Kvantifikacija se radi obracunom ustede u iznosu®’ od 2,00 kn/km a ona uzima u obzir tro$kove
automobila i goriva.

Ocekuje se da ¢e se maksimalni uc¢inak ostvarivati od 10. godine od pustanja prometnice u rad (u
prvoj godini 10%, te porast za 10% svake godine do 10. godine).

Maksimalni ucinak ove ustede procjenjuje se na 7.020.000,00 kn (1.950 osoba zamijenilo voznju
automobilom za prelaZzenje 10 km dnevno, 180 dana uz vrijednost 2 kn/km).

TROSKOVI

Kvantificira se rizik od nezgode koji je procijenjen na *® 0,025 USD/km po prijedenom kilometru.

! zvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM

2 jvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM

* Jzvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM

44 http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm

* Jzvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM

46 http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm

*7 http://www.porezna-uprava.hr/HR publikacije/Lists/mislenje33/Display.aspx?id=18831; Neoporezivi iznosi naknada za uporabu
privatnog vozila u sluzbene svrhe — nakbada po prijedenom km.



http://www.porezna-uprava.hr/HR_publikacije/Lists/mislenje33/Display.aspx?id=18831

Ovaj trodak iznosio bi ukupno: 990.000,00 kn (1 USD* = 7,0491 HRK),a u punom iznosu se pocinje
ostvarivati od 10. godine pustanja prometnice u rad (u prvoj godini 10%, te porast za 10% svake
godine do 10. godine). U kalkulaciju se ukljuéuju svi novi vozaci bicikala — 3.900 njih.

F.3. Ostali indirektni ucinci

Projekt ostvaruje i u¢inke cija kvantifikacija izostaje bilo iz nesigurnih indikativnih informacija ili radi
objektivno teske financijske kvantifikacije. Znacajniji pozitivni ucinci su:

e Smanjenje prostora potrebnog za parkirna mjesta

e Povecanje efikasnosti i produktivnosti zaposlenika

e Povecana produktivnost gospodarstva zbog poveéanja dostupnosti i smanjenja troskova

e Povecana dostupnost obrazovnim institucijama i tvrtkama

e Sredstva koja nisu utroSena na odrZavanje automobila i kupnju benzina trose se na dobra od
vecéeg znacaja za drustvo i regiju

e Povecanje vrijednosti zemljiSta uz prometnicu

Od troskova bi se istaknuli:

e Povecani troskovi vozaca bicikala (odrzavanje i nabava bicikla)
e Dulje vrijeme putovanja zbog odabranog sporijeg prijevoznog sredstva

*& jzvor: Working paper about Cost and benefits od cycling (based on desktop research), T.Belter, M.V. Harten, Sandra Sorof (TU Dresden),
SustraMM
49 http://ec.europa.eu/budget/contracts_grants/info_contracts/inforeuro/inforeuro_en.cfm
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F.4. Diskontiranje procijenjenih troskova i koristi
u 000 kn
Godina
Konverzijski
R.Br. Opis faktor 3 4 5 6 7 8 9 10 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
1 Fiskalni ispravci
Utjecaj na zdravlja (HEAT) 1,00 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214 16.214
Usteda na troskovima - pojedinac 1,00 140 1.404 2.106 2.808 3.510 4212 4914 5.616 7.020 7.020 7.020 7.020 7.020 7.020 7.020 7.020 7.020 7.020
Ustede za okoli$ 1,00 25 248 372 496 620 744 868 992 1.240 1.240 1.240 1.240 1.240 1.240 1.240 1.240 1.240 1.240
Ustede za drustvo 1,00 167 334 501 668 835 1.002 1.169 1.336 1.670 1.670 1.670 1.670 1.670 1.670 1.670 1.670 1.670 1.670
2 Ukupne vanjske koristi 16.546 18.200 19.193 20.186 21.179 22.172 23.165 24.158 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144
3 Ukupni prihod od prodaje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ukupni primici 16.546 18.200 19.193 20.186 21.179 22.172 23.165 24.158  26.144  26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144 26.144
4 Ekonomski troskovi
Tro3ak nezgode 99 198 297 396 495 594 693 792 990 990 990 990 990 990 990 990 990 990
Ukupni vanjski troskovi 99 198 297 396 495 594 693 792 990 990 990 990 990 990 990 990 990 990
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 Izdaci 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Odrzavanje 0,65 400 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799
Ukupni izdaci 400 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799 799




Ulaganje

Gradevinski radovi 0,69 33.183 16.591 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -16.177
Oprema i interijer 0,90 0 32.535 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Investicijsko odrzavanje 0,69 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o] o]
Nematerijalna imovina 0,65 3.188 796 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ukupni troskovi ulaganja 36.371 49.922 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -16.177
Ukupni odliv 36.371 49.922 499 997 1.096 1.195 1.294 1.393 1.492 1.591 1.789 1.789 1.789 1.789 1.789 1.789 1.789 1.789 1.789  -14.387
Neto novcani tok -36.371  -49.922  16.048 17.203 18.097 18.991 19.885  20.779  21.673 22.567 24355 24355  24.355 24.355  24.355 24355 24355  24.355 24.355 40.531
Diskontirana vrijednost novéanog toka -36.371  -47.545  14.556  14.861 14.888  14.880 14.838 14.767 14.669 14.547 9.179 8.742 8.326 7.929 7.552 7.192 6.850 6.523 6.213 9.847
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F.5. Indikatori ekonomskih ucinaka (Ekonomska stopa povrata ili neto sadasnja
vrijednost projekta u monetarnim uvjetima)

2,98

277.166.086,10 233.120.675,24 196.409.550,74

Tablica 32: Pregled indikatora ekonomskih ucinaka

Prezentirani podaci u Tablici 32 govore o relativno visokim povratima unato¢ konzervativnoj procjeni
ekonomskih ucinaka.



G. PROCIJENA RIZIKA

G.1.

Analiza osjetljivosti se provodi promjenom diskontne stope +/- 1% na tri scenarija prikazana donjom tablicom:

Parametar Scenario Promjena

Prihod A 0%
B -20%
C -20%

Vrijednost investicije A +20%
B 0%
C +20%

Rezultati analize osjetljivosti prezentirani su u tablici koja slijedi:

Definiranje kriticnih varijabli primjenom analize osjetljivosti

FNPV ENPV
Diskontna stopa FIRR 3,00% 4,00% 5,00% EIRR 4,00% 5,00% 6,00%
Originalni projektni podaci -8,37% | -132.706.122,54 | -131.815.441,21 | -130.768.427,55 | 20,94% 277.166.086,10 233.120.675,24 196.409.550,74
Porast investicije 20% -7,87% | -157.470.054,06 | -158.364.650,55 | -159.039.570,62 | 18,29% 273.467.187,82 227.602.163,47 189.412.097,95
Pad prihoda 20% -8,37% | -136.409.471,21 | -137.039.290,43 | -137.499.985,18 | 17,52% 213.119.652,30 176.687.250,54 146.360.325,18
Porast investicije 20% i pad prihoda 20% -7,87% | -157.470.054,06 | -158.364.650,55 | -159.039.570,62 | 14,90% 197.282.409,48 160.690.040,77 130.263.914,95

Financijska analiza osjetljivosti je pro-forma jer se radi o scenarijima koji ne opravdavaju ulaganja.




Analizom omjera postotka pada ENPV prema postotku promjene promatrane varijable (indikator se
naziva indikator osjetljivosti — SI) dobiva se niz vrijednosti koje govore kako postotak promjene
varijable mijenja ENPV. Vrijednosti iznad 1 govore da se ENPV brZe mijenja od promjene varijable. Sto
je indikator osjetljivosti veci to je osjetljivost veca.

Rezultati analize su:

Sl;= 0,1184 (indikator osjetljivosti na investicijsko ulaganje);
SI.=1,2104 (indikator osjetljivosti na promjenu pada prihoda);
Sl = 1,5535 (indikator osjetljivosti za kombinaciju pad prihoda i rast investicijskog ulaganja)

Zakljucak je kako je projekt najosjetljiviji na istovremen pad prihoda i rast investicije, potom na pad
prihoda, a najmanje na porast investicijske vrijednosti. Jednostavna usporedba govori kako je
osjetljivost na pad prihoda 10,23 puta veca od osjetljivosti na rast investicijskog ulaganja.

G.2. Simulacija najboljeg i najgoreg scenarija

Nastavljajuéi analizu osjetljivosti s ciljem da se uoce grani¢ne vrijednosti promjene ulaznih varijabli
kod kojih je ENSV=0, a ERR=5,00%, odnosno B/C=1, dakle projekt prestaje vracati pozitivne
ekonomske ucinke, dobivaju se vrijednosti:

a/ pad prihoda za 72,81%; neto ekonomski povrati su 0;
b/ rast investicijskog ulaganja 304,55%; neto ekonomski povrati su 0;
c/ pad prihoda i rast investicijskog ulaganja za 58,76%; ekonomski neto povrati su 0.

Provedena analiza govori i o niskoj ekonomskoj osjetljivosti projekta na rast investicijskog ulaganja.

Sa stajalista ugovornih odnosa, medutim, produZenje trajanja investicijske faze ili osiguranje izvora
financiranja prekoracenja otvaraju pitanja kvalitete vodenja projekta te rizik povlacenja iz projekta
nekog od financijera. U tom kontekstu niska ekonomska osjetljivost ne umanjuje rizike odrzivosti
financiranja radi ispunjenja rokova.

Na drugoj strani je osjetljivost na pad prihoda koja moZe dovesti u pitanje dugoroc¢nu odrZivost
projekta.

Oba slucaja nepovoljnih zbivanja su podjednako rizicna za projekt tako da se mora govoriti o
scenariju djelovanja kojim ¢e se odstupanja od planiranog kontrolirati te na taj nacin osigurati
izvrSenje projekta.

G.3. Procjena rizika

Vjerojatnost da se dogode promjene ulaznih varijabli koje bi dovele ekonomske povrate projekta na
nulu se €ini niskom.
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Vjerojatnost da investicijsko ulaganje poraste 304,55% je izvan realnog scenarija. Dosadasnje
realizacije projekata Grada Zagreba i Zagrebacke Zupanije nisu opterecene velikim investicijskih
prekoracenjima bududi se provode uz dobru pripremu dokumentacije i dobre upravljacke timove.
PrekoracCenja od 10% do 20% se mogu dogoditi ali su u okvirima mogucih intervencija nositelja
projekta i njihovih partnera pa takav scenarij ne bi doveo u pitanje projekt, a niti njegove ekonomske
povrate.

Najvedi rizici se vezu uz probleme neizgradenog postupka javne nabave u RH i sporosti rjeSavanja
Zalbenih postupaka, ako i kada do njih dode te rjeSavanje imovinsko-pravnih pitanja.

Da bi se izbjegli ovi rizici odlucujuce je obaviti kvalitetne pripreme procesa nabave kojim treba izbjedi
formalne greske te osigurati fokus na bitne natjeCajne uvjete te pravovremeno rijesiti otvorena
imovinsko-pravna pitanja.

Tehnicke rizike izvrSenja gradevinskih radova smatra se vrlo umjerenim. Radi se o poslovima koji su
unutar iskustva gradevinske operative.

Vjerojatnost pada ocekivanog drustvenog proizvoda za 72,81% u svim godinama projekta je moguca,
ali se ne smatra vjerojatnom.

Kombinacija rasta vrijednosti investicije i pada drustvenog proizvoda je vjerojatna. Analiza pokazuje
da su postoci pada drustvenog proizvoda i rasta investicijskih ulaganja uz uvjet da ERR=5,00%, a
ENPV=0, odnosno B/C=1 linearno povezani jednadzbom: RD=0,22131*IR odnosno 72,81%, gdje je RD
— pad prihoda, a IR rast investicijskog ulaganja.

Iz gornje jednadzbe je vidljivo kako lo$ scenarij rasta troSkova izgradnje od 20% sniZzava granicnu
vrijednost pada prihoda na oko 30,57%. Radi se o promjeni koja ne mijenja ocjenu o rizi¢nosti
projekta.

G.3.1. Monte Carlo analiza

Na temelju odabira kriticnih varijabli, izradena je kvantitativha procjena rizika kreiranjem
jednostavnog Monte Carlo modela. Za prikaz krajnjih rezultata koristene su varijable ekonomske
neto sadasnje vrijednosti (ENPV). Ulazne podatke za Monte Carlo analizu prikazuje Tablica 33.

Tablica 33: Ulazni podaci za Monte Carlo simulaciju

10% 150%
90% 200%
80% 200%
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Provedeno je 10.000 simulacija ciklusa, a detalje o provedenoj simulaciji prikazuje izvjesée u
nastavku.

l Simulation Options Value

l Simulations Run 1
. Trials per Simulation 10.000
l Number of Error Trials 0
i Current Simulation 1
l Random Number Generator CMRG

. Sampling Method Latin Hypercube

l Random Number Stream Single Stream

l Simulation Seed 0
l Interpreter Used Automatic

I Correlations Used Yes

= Model Information Quantity

l Uncertain Variables 5
l Uncertain Functions 1
I Correlated Variables 0

Tablica 34: lzvjesce o izvrSenoj Monte Carlo analizi

Prije prezentacije rezultata Monte Carlo simulacije, korisno je razmotriti se oblik distribucije veli¢ine
ENPV koji je rezultat simulacije kao bi se mogao izvesti zakljuc¢ak o kojem tipu distribucije se radi.

Analizira se P-P grafikon i Q-Q.

P-P grafikon prikazuje usporedbu empirijske kumulativne distribucije s teoretskom.

Rezulat simulacije za varijablu ENPV prikazan je na Slici 41 u nastavku.
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Slika 42: Grafikon P-P

Q-Q grafikon prikazuje usporedbu kvantilia distribucije podataka sa kvantilima standardizirane
teoretske distribucije s ciljem ispitivanja normalnosti distribucije odabranog pokazatelja.

Simulacija ENPV rezultirala je sljede¢im Q-Q prikazom (Slika 45):
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Slika 43: Grafikon Q-Q

Razdioba koju pokazuju oba grafikona sugerira da se moZe govoriti o normalnoj distribuciji veli¢ine
ENPV buduci se veli¢ine dobivene simulacijom nalaze u teroretskim okvirima koje predvida normalna
distribucija.
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Tablica 35: Kljucni podaci razdiobe vjerojatnosti varijable ENPV

ENPV

174.369.005,83

Vrijednost

Standardna devijacija 99.423.706,97
-111.115.466,38
399.772.187,22

510.887.653,60

104.809.320,98
182.551.608,98

75. centil 247.413.698,73

Vrijednost > 0 (%) 99,01%

Iz Tablice 35 je vidljio da je ENPV varijabla s normalnom razdiobom vjerojatnosti s vrijednosti
medijana od 174.369.005,83 kuna i standardnom devijacijom od 99.423.706,97 kuna.

Rezultat analize ENPV
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Slika 44: Distribucija vjerojatnosti ENPV
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Slika 45: Kumulativna vjerojatnost za ENPV

Kriterij procjene projekta na temelju sada$nje vrijednosti traZi da ona bude pozitivna, Sto se po
kumulativnoj krivulji deSava na iznosu vjerojatnosti od 0,91 %. To znaci da je vjerojatnost uspjesnog
projekta 99,01% uz postivanje pretpostavki na kojima se bazirala ova analiza, kao sto je prikazano na
Slici 44.

G.4. Upravljanje i smanjenje rizika

Uspjeh projekta znacajno ovisi o provodenju investicijskih aktivnosti i uspjesnoj provedbi poslova
javne nabave i gradenja. Od velike vaZnosti je dobro vodenje projekta koje je planirano, ali treba biti i
izvedeno uz naglasak na koordinaciju napora svih partnera.

1. Kljucnirizik cjelokupnog projekta je pad mreznih i indirektnih prihoda

Indirektni prihodi direktno ovise o uspjesnosti osiguranja rasta odnosno povecanja biciklistickog
prometa.

e Uspjeh trazi marketinsku i promotivhu aktivnost kojom ¢ée se sadrzaji kontinuirano
promovirati

e  Kontinuiranu edukaciju korisnika infrastrukture

e Kontinuirano unapredenje biciklisticke mreze oko GREENWAYa — DrZzavne glavne biciklisticke
rute br.2

e Grada Zagreb svojim mjerama treba osigurati da se djelovanje svih sudionika koordinira i
usmjerava na ucinkovit nacin

2. Kao kljuéne implementacijske faze i mjere na koje treba usmjeriti pozornost vide se:
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Pravovremeno sklapanje svih potrebnih ugovora i ishodovanje svih suglasnosti

Dobra koordinacija aktivnosti svih dionika u projektu

Pravovremeno i uspjesno rjesSavanje imovinsko-pravnih pitanja

Pravovremena izrada projektne dokumentacije

Kontrola vrijednosti investicije, odnosno upravljanje odstupanjima od procijenjene
vrijednosti koja je bila temelj ove analize

Uspjesno provodenje procesa javne nabave — dobra priprema i dinamika aktivnosti
Gradevinski radovi — dobro regularati ugovorne rokove, odgovornosti izvodaca, uvjete
nadzora

Osiguranje pravovremene dostupnosti svih materijalnih ulaza s naglaskom na eko-asfalt



Prilog - Karta rute GREENWAY
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