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Akteri i koncepti razvoja biciklistickog prometa u
Zagrebu

1. Uvod

Rad proizlazi iz istrazivanja “Navike i stavovi studenata Sveucilista u
Zagrebu o koristenju bicikla kao prijevoznog sredstva i oblika rekreacije” koje
je napravljeno tijekom lipnja 2010. godine u okviru projekta PRESTO (mjere
“Promocija koriStenja bicikla medu studentima (Z-B.2)”) koji je u ime Grada
Zagreba koordinirao Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada,
a koji je ujedno i narucilac istrazivanja. Osnovni cilj bio je utvrditi broj stu-
denta koji koriste bicikl kao prijevozno sredstvo i oblik rekreacije u Zagrebu.
Svrha istrazivanja bila je znanstvenim spoznajama o navikama i stavovima
studenata o koristenju bicikla pridonijeti oblikovanju mjera za povecanje (ud-
vostrucenje) broja studenata koji koriste bicikl u Zagrebu." Glavha metoda
u istrazivanju bila je anketa’ kojom je obuhvaceno 600 ispitanika ili 1,02%
svih studenta Sveucilista u Zagrebu. U anketu su bili ukljuceni svi fakulteti
SveuciliSta u Zagrebu, osim Metalurskog fakulteta u Sisku i Geotehnickog
fakulteta u Varazdinu. Broj ispitanika bio je proporcionalan broju upisanih
studenata na pojedinom fakultetu u akademskoj godini 2009/2010.

Koncept ovog istrazivanja u pocetku nije pretpostavljao identifikaciju,
objasnjenje i detaljniju razradu uloge aktera ukljuc¢enih u planiranje bicikli-
stickog prometa i odgovarajuce infrastrukture u Zagrebu. Vaznost i uloga

' Osim toga kroz anketno se istrazivanje Zeljelo saznati odgovore na pitanja: Koliko studenata Sveucilista
u Zagrebu koristi bicikl? Koliko ¢esto studenti koriste bicikl i ostale oblike prometnih sredstva kao prije-
vozno sredstvo? Kolike udaljenosti prevaljuju biciklom? Zasto studenti koriste odnosno ne koriste bicikl
u Zagrebu? Osjecaju li se sigurno vozeci bicikl u Zagrebu? Koliko su studenti zadovoljni biciklistickom
infrastrukturom u Zagrebu? Sto bi ih potaknulo da viSe i ¢edce koriste bicikl? Sto bi gradske vlasti mogle
uciniti da potaknu vece koristenje bicikla medu studentima u Zagrebu? I brojna druga pitanja iz ¢ijih
se odgovora zrcale moguce smjernice buduceg planiranja i razvoja biciklistickog prometa u Zagrebu.

* Detaljnije o samoj anketi i rezultatima istrazivanja vidjeti u: Lukic i sur. (2011.).
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aktera nametnula se autorima ovog c¢lanka nakon mnogobrojnih kontakata
i razgovora s pojedincima, predstavnicima institucija i udruga ukljuc¢enih u
proces oblikovanja biciklistickog prometa u gradu, zatim u sudjelovanjima na
tematskim skupovima i okruglim stolovima i, kona¢no, uvidom u recentno
znanstveno Stivo u kojemu se sve c¢esce istiCe vaznost participativnih oblika
urbanog planiranja kod donosenja odluka vaznih za odrZzivi prometni sustav
grada (Blickstein, 2010.; Gehl i sur., 2000.).

2. Suglasja i konflikti u razvoju prostora - k participativnim
oblicima planiranja

Sudjelovanje u programu PRESTO, koje je podrazumijevalo komunikaciju
i interakciju s nizom aktera ukljucenih u proces planiranja daljnjeg razvoja
biciklistickog prometa u Zagrebu, otvorilo je uvid u niz problema suvremene
planerske prakse. Kao jedno od klju¢nih pojavilo se pitanje koncepta razvoja
biciklistickog prometa u Zagrebu, o ¢emu se mis$ljenja medu (izravnije i ne-
izravnije uklju¢enim) akterima razlikuju. Upravo pitanje pluralnosti misljenja,
modaliteta razrjeSavanja konflikata medu akterima razlicitih razina politicke i
financijske moci te demokratskog artikuliranja kona¢ne odluke, smatraju neki
od vodecih suvremenih teoreticara prostornog planiranja, klju¢ni su izazovi
koji se pred planiranje danas postavljaju. Allmendinger (2009.), primjerice,
vrlo precizno postavlja pitanje: U trenutku kada postoji izrazito nepovjere-
nje u politicki proces, fragmentacija u pojedina¢ne i nepovezane politicke
teme i pluralnost u misljenjima, kako postici suglasje oko bitnih pitanja?
(Allmendinger, 2009.:197). Healey (20006.) o problemima dosizanja suglasja u
urbanizmu i prostornom planiranju sli¢no zakljucuje, isticuci kako se medu
temeljnim uzrocima za fragmentiranost socijalnog poretka nalazi, uz pitanja
politicke moci, i pomak od zajednickih ciljeva koji su dominirali moderniz-
mom k postmodernistickom dobu raznolikosti Zivotnih stilova i slavljenju
razlicitosti (Healey, 2006.:32).

Takvi trendovi u drustvu nuzno zahtijevaju transformaciju sustava i uloge
prostornog planiranja jer se precesto doima kako ono nije u stanju pratiti
njegove izrazito brze i intenzivne promjene ostajuci ¢vrsto vezano za ideje i
prakse iz nekog drugog vremena. Od niza zahtjeva koji se postavljaju pred
struku prostornog planiranja kako bi bila sposobna odgovoriti zahtjevima
vremena, u okviru novih, participativnih, komunikativnih i kolaborativnih
pristupa, posebno se isticu:

e prepoznavanje razli¢itih zainteresiranih strana, dionika i njihovih inte-

resa,
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e uvazavanje da se brojne aktivnosti tradicionalno smatrane isklju¢ivom
domenom institucionalnog planiranja i urbanizma danas odvijaju izvan
tih okvira,

e prepoznavanje da su svi oblici znanja socijalno konstruirani i da aka-
demska i stru¢na znanja nisu toliko razlic¢ita od iskustava temeljnih na
praksi, kako su smatrali zagovornici tradicionalnijih pristupa planiranju
(Healey, 2006.:29 i 288).

Iskustva autora ovog c¢lanka dobivena tijekom sudjelovanja u programu
PRESTO uvelike reflektiraju navedene izazove u planiranju prostora, a po-
sebno, kao Sto je ve¢ spomenuto, u pitanju videnja koncepta razvoja bicikli-
stickog prometa medu akterima te razlicitih odnosa interesa i moci pojedinih
aktera.

Prije razrade teme, dakle, aktera i koncepata biciklistickog prometa u
Zagrebu, vazno je ukratko istaknuti temeljne odrednice suvremenog plani-
ranja prometnog sustava koje uvelike, barem deklarativno, pociva na postu-
latima odrzivog razvoja. To pak podrazumijeva snaznu podrsku nemotori-
ziranim oblicima prometa, kakav je i biciklisticki. Stoga se u nastavku kroz
pregled literature i iskustva drugih gradova tumaci znacenje koje danas ima
biciklisticki promet u gradu.

3. Odrzivi prometni sustav grada

Rastucim problemima u planiranju i odrzivosti prometa u gradu, kao i po-
trebama za podizanjem kvalitete Zivota, posvecuje se zamjetna paznja te se
smatraju vaznim pitanjima za razvoj urbanih podrucja u razvijenim zemljama
svijeta. Zajednicki i dominantan ¢imbenik razvoja prometa gradova intenziv-
na je automobilizacija koja je postala neminovan pokretac¢ brojnih problema
medu kojima se posebno isticu sljedeci:

e konstantan porast oneciScenja zraka i buke (40% emisija CO, i 70%
emisija ostalih polutanata nastalih cestovnim prometom izazvano je
prometom u graduw),

e prometna zagusenja, s nizom nezeljenih posljedica (kostaju gotovo 100
milijarda eura, Sto je oko 1% BDP-a EU),

e porast broja prometnih nesreca (najugrozenije su skupine pjesaci i bici-
klisti koji imaju Sest puta vece Sanse smrtnog stradavanja u prometnim
nesrecama u odnosu na vozace osobnih automobila),

e neadekvatan nacin koriStenja gradskog zemljista, ¢esto na Stetu javnih
povrsina (npr. smanjivanje i nestajanje pjesackih zona, suzavanje nogo-
stupa, izgradnja pristupa podzemnim garazama, itd.),
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e smanjenje kvalitete Zivota u gradskim podrucjima, posebice u sredis-

njim dijelovima grada,

e porast broja pretilih osoba i dr. (Blanco i sur., 2009.; Rybarczyk i Wu,

2010.; Pucher i sur., 2010.).

Odrzivi prometni sustav podrazumijeva optimiziranje razlicitih oblika pro-
meta te integraciju javnog (vlak, tramvaj, metro, autobus, taksi) i osobnog
prometa (automobil, motocikl, bicikl, pjeSacenje). Na taj se nacin ostvaruju
zajednicki ciljevi u smislu ekonomskog prosperiteta, upravljanja potraznjom
za prometom, tj. oblikom prometa ili prometnog sredstva koji ¢e jamciti mo-
bilnost, kvalitetu Zivota i zastitu okolisa sadasnjim i, Sto je osobito vazno,
buducim generacijama (Geurs i Van Wee, 2003.).

Iz tog razloga, a kao odgovor na probleme s kojima se suocavaju i nose
postojeci urbani prometni sustavi, sve se vise zagovara implementacija alter-
nativnih oblika mobilnosti, a biciklisticki je promet jedan od glavnih oblika
alternativne mobilnosti u kontekstu odrzivog visemodalnog prometnog su-
stava grada.

Navedeno sve viSe potice znanstvenike, planere, politicare, udruge, dakle,
razli¢ite aktere na osmisljavanje i oblikovanje odrzivog i integralnog pro-
metnog sustava grada. Akteri svoje interese nastoje ostvariti kroz zakonsku
regulativu, artikulirajuci ideje putem medija, znanstvenih istrazivanja i javnih
rasprava.

4. Biciklisticki promet kao dio odrzivog urbanog viSemodalnog
prometnog sustava

Koristenje bicikla kao prijevoznog sredstva i oblika rekreacije povecava
se u sve vecem broju gradova. Rezultat je to promjena u nacinu Zzivota,
osvjeStavanju pojedinaca o znacenju i vaznosti bicikla za zdravlje, ulaganja
znacajnih sredstava gradskih vlasti u biciklisticku infrastrukturu i promociju
koristenja bicikla bez obzira na spol, razinu obrazovanja i dob i dr. (Pucher
i Buehler, 2008.). Nadalje, to je rezultat spoznaja kako svakodnevno ili ¢esto
koriStenje bicikla za odlazak na posao, skolu, fakultet, kupovinu ili u rekrea-
cijske svrhe povecava dnevnu mobilnost pojedinaca, smanjuje oneciscenost
zraka i buku uzrokovanu prvenstveno automobilskim prometom (Cycling
in London, 2008.; Gatersleben i Haddad, 2010.; Pucher i Buehler, 2008.;
Pucher i sur., 2010.). VaZznim se smatra i promjena paradigme u urbanom
planiranju kojemu je odrzivi i uskladeni razvoj grada jedan od proklami-
ranih ciljeva, a biciklisticki promet kao odrzivi oblik prometa to zasigurno
ijest.
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Kao primjeri dobre prakse planiranja viSemodalnih prometnih sustava u
kojim biciklisticki promet ima znacajan udjel uglavnom se isticu nizozemski,
danski i njemacki gradovi u kojima je udio putovanja biciklom dosegao vrlo
visoku razinu (¢ak i do 40% svih putovanja u gradw (Gehl, 2010.; Pucher i
Buehler, 2008.; Pucher i Buehler, 2011.).

Bicikl je i u Zagrebu sve viSe prisutan kao prijevozno sredstvo. U posljed-
njih desetak godina dosta je ulozeno u obnovu i izgradnju infrastrukture.
Oznacene su biciklisticke trake i izgradene nove biciklisticke staze. Danas
u Zagrebu ima oko 200 km biciklistickih staza i traka, od kojih je vecina
napravljena u posljednjem razdoblju. Uredenje i izgradnja biciklisticke infra-
strukture donekle je i zakonski regulirana. Tako su, primjerice, Generalnim
urbanistickim planom (2007.) odredeni neki standardi izgradnje biciklistickih
traka i staza u gradu. Pored toga Grad Zagreb se ukljucio i u europske inicija-
tive za Cisti urbani transport: CIVITAS 1 (2002-2006), CIVITAS 1I (2005-2009),
CIVITAS+ te participirao u konzorciju gradova koji je pripremio prijedlog
projekta CIVITAS-ELAN, u kojem i sudjeluje (Bedenko, 2008.). Sve navedeno
pridonijelo je, barem na temelju opazanja, povecanju broja gradana koji kori
ste bicikl kao prijevozno sredstvo.

Ipak, usprkos navedenim pozitivnim pomacima, na temelju redovitog ko-
riStenja bicikla kao prijevoznog sredstva u Zagrebu zakljuc¢ujemo kako se on
jos uvijek ne tretira kao ravnopravno i vazno prijevozno sredstvo, odnosno
kako se biciklisticki promet nedovoljno dozivljava kao integralni dio gradskog
prometnog sustava. Primjerice, biciklisticke staze, iako im je duljina povecana,
nisu povezane u cjelovitu mrezu koja ¢e omoguciti brzo, sigurno i u¢inkovito
koristenje bicikla kao prijevoznog sredstva. Na nekim je lokacijama njihova
uporabljivost upitna zbog nedovoljne Sirine te konflikta s ostalim oblicima
prometa. Problem je posebice izrazen u sredistu grada. Broj biciklistickih
parkiralista, iako povecan, jos je uvijek nedovoljan. Gradske vlasti, iako do-
sta financijskih sredstava ulazu u infrastrukturu, jos uvijek, prema misljenju
studenta, ne rade dovoljno na povecanju sigurnosti, izgradnji infrastrukture
(staza, traka, parkiralista) i promociji bicikla kao alternativnog oblika prijevo-

3 Zanimljiv je podatak da u zemljama engleskog govornog podrucja broj dnevnih putovanja iznosi svega
1-2% (Pucher i sur., 2010.). Razlog je tome uznapredovao proces metropolitanizacije koji je bio potaknut
snaznom automobilizacijom tijekom 1960-ih i 1970-ih. Tako, primjerice, u velikim gradskim regijama
Ujedinjenog Kraljevstva i posebice SAD-a pojedinac dnevno na put od stana do posla i natrag prijede
udaljenost vecu od stotinu kilometara pa bicikl nije konkurentan automobilu ili Zeljeznici.

* Ciljevi navedenih projekata na tragu su oblikovanja inteligentnijeg gradskog prometnog sustava u
kojem ce vazniju ulogu imati i koristenje bicikla. Evidentno je i djelovanje nevladinih udruga na popu-
larizaciju koriStenja bicikla u svakodnevnom osobnom prijevozu te kao oblika rekreacije (udruga Bicikl,
Zelena akcija).
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za (LukiC i sur., 2011.). Zakonska regulativa uvelike ne odgovara suvremenim
standardima biciklistickog prometa te ne postoji biciklisticki dugoro¢ni plan
ni puna integracija biciklistickog s ostalim oblicima prometa u prostorno-
planskoj dokumentaciji. Moze se zamijetiti i jednodimenzionalan pristup bici-
klistickom prometu, bez propitivanja alternativnih koncepata razvoja (5to se
prvenstveno ocituje u zagovaranju dijeljenja postojecih prometnica izmedu
sudionika u prometu, dok se koncepti izgradnje i uredivanja fizicki odvoje-
nih biciklistickih staza uglavnom smatraju neizvedivim u trenutnoj prometnoj
situaciji grada).

5. Akteri biciklistickog prometa u Zagrebu

Razni akteri izravno ili neizravno sudjeluju u oblikovanju biciklistickog
prometa i pratece infrastrukture u Gradu Zagrebu’ Akteri mogu poticati,
zaustaviti ili utjecati na konacan izgled i funkciju biciklisticke infrastrukture
te odvijanje biciklistickog prometa i to kroz donoSenje i provodenje zakona,
pravilnika i drugih propisa, kroz proces prostornog (urbanog) planiranja te
konkretnim akcijama u prostoru. U planiranju ovog oblika prometa sudjeluje
¢itav niz institucionalnih aktera na svim prostornim razinama, od drzavne,
preko regionalne (zZupanijske) do lokalne (gradske cetvrti i mjesni odbori).
Razli¢iti institucionalni akteri imaju stalne sluzbe cija se misljenja, dozvole
i suglasnosti moraju ishoditi u svim fazama planiranja biciklistickog prome-
ta, izgradnje i uredenja potrebne infrastrukture. Na razini Grada Zagreba
broj institucionalnih aktera vrlo je velik, a isticu se sljedeci: Skupstina Grada
Zagreba kao najvaznije i klju¢no gradsko tijelo s Odborom za prostorno ure-
denje, zatim Zavod za prostorno uredenje Grada Zagreba, Gradski ured za
strategijsko planiranje i razvoj grada, Gradski ured za prostorno uredenje,
izgradnju grad, graditeljstvo, komunalne poslove i promet, i na koncu mjesna
samouprava, tj. 17 gradskih cetvrti sa svojih 208 mjesnih odbora (Sluzbeni
glasnik Grada Zagreba, 9/09).

Uz navedene nadlezne gradske urede kao aktere mozemo prepoznati i
civilne udruge, kao Sto su Bicikl, Sindikat biciklista, Zelena akcija i druge.

> Zakon o sigurnosti prometa na cestama (NN 67/08) biciklisticku infrastrukturu definira kao prometnu
povrsinu u okviru cestovnog prometnog sustava koja je namijenjena iskljucivo ili prije svega za prome-
tovanje bicikala. Nadalje, ovim su zakonom izdvojeni i precizno definirani objekti namijenjeni iskljucivo
prometovanju bicikala, a to su biciklisticke staze i biciklisticke trake. Biciklisticka staza je izgradena
prometna povrdina namijenjena za promet bicikala koja je odvojena od kolnika i obiljezena propisanim
prometnim znakom. Za razliku od toga, biciklisticka traka je dio kolnika namijenjen za promet bicikala
koji se prostire uzduZ kolnika i koji je obiljezen uzduznom crtom na kolniku i propisanim prometnim
znakom.
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Iako prisutna, akademska je zajednica u zacetku sudjelovala vrlo skromno,
sto je vidljivo i po sve donedavno vrlo malom broju publiciranih znanstvenih
i strucnih ¢lanaka o ovoj problematici® S vremenom je, potaknut dijelom i
nekolicinom programa Europske unije koji promoviraju inteligentno plani-
ranje gradskog prometa, prvenstveno putem intermodalnih sustava u kojim
vazno mjesto u europskim gradovima ima i bicikl, broj aktivnosti i mjera sve
viSe rastao. Sirila se i mreZa aktera, posebno iz redova akademske zajednice
i udruga civilnog drustva, a i mediji postaju sve zaineresiraniji za ovu proble-
matiku (dijelom potaknuti i rastucim cijenama goriva, kao i sve ucestalijim
konfliktima u prostoru izmedu razli¢itih sudionika u prometu). Na temelju
poznavanja situacije i vlastite procjene, odnose izmedu interesa i moci poje-
dinih aktera prikazali smo na slici 1.

Slika 1. Akteri biciklistickog prometa u Zagrebu

Skupstina Grada Zagreba — Odbor za prostorno uredenje
Zavod prostorno uredenje Grada Zagreba
Gradski ured za strategijsko planiranje i[razvoj Grada
Gradski ured za prostorno uredenje, izgfadnju Grada,
graditeljstvo, komunalne poslove ijpromet
Mjesna samouprava (gradske Cetvrti i mjjesni odbori)
Intelligent Energy (Civitas, Presto)

MUP

- Interes  +

Civilno drustvo (udruge)

Akademska zajednica

Arhitektonski fakultet
PMF (Geografski odsjek)
Prometni fakultet

Bicikl
Sindikat biciklista
Zelena akcija
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° Primjerice, pretraZivanje dviju najsveobuhvatnijih baza domacih znanstvenih ¢asopisa, odnosno radova
hrvatskih znanstvenika, rezultiralo je tek s nekoliko publikacija i priloga o problematici koristenja bicikla
kao prijevoznog sredstva (Hrc¢ak-Portal znanstvenih ¢asopisa Republike Hrvatske (http:/hrcak.srce.hr)
te Hrvatska znanstvena bibliografija (http:/bib.irb.hr). Tako su posljednjih godina odrzana dva znacajna
znanstvena skupa o problematici razvitka Zagreba i njegovog prometnog sustava, niti jedan od priloga
nije naslovljen odnosno posvecen iskljucivo biciklistickom prometu u Zagrebu, iako se on spominje u
nekoliko referata (rije¢ je o skupovima “Prometna problematika Grada Zagreba” u organizaciji Hrvatske
akademije znanosti i umjetnosti 2006. te “Razvitak Zagreba” u organizaciji Gradskog poglavarstva Grada
Zagreba i Hrvatskog inzenjerskog drustva 2008. Gjelovite reference navedene su u izvorima.).
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Povecanje broja aktera potaknulo je i pitanje daljnjeg razvoja biciklistickog
prometa u Zagrebu. Naime, usprkos nabrojenim pozitivnim rezultatima dosa-
dasnjeg koncepta razvoja, sve se jasnije artikulira kritican pa ¢ak i negativan
stav dijela medija, javnosti i udruga civilnog drustva o daljnjem razvoju bick
klistickog prometa u Zagrebu. Akteri pocinju izrazavati razlicite vizije i mogu
ce je prepoznati da se dosadasnji koncept svojevrsnog neumrezenog rasta i
mjeSovitog koriStenja prometnica viSe ne smatra jednim mogucim i pozeljnim
rjesenjem (npr. biciklisticke staze i trake, kao i prilagodavanje postojece infra
strukture potrebama biciklista, uglavnom su pratile rekonstrukciju gradskih
prometnica i to vecinom bez fizickog odvajanja od ostalih oblika prometa).
Nova znanja, koja proizlaze kako iz znanstvenih istraZivanja tako i prakti¢nih
iskustava c¢lanova udruga civilnog drustva, upucuju na potrebu otvaranja dis-
kusije o viziji, strateSkim smjernicama i akcijskom planu za daljnji razvoj bicikl
stickog prometa u Zagrebu. To pak podrazumijeva argumentiranu raspravu u
oblikovanju koncepta planiranog, mreznog razvoja, uskladivanje zakonske re-
gulative s odabranim konceptom, mrezni pristup razvoju infrastrukture, izradu
odgovarajuce prostorno-planerske dokumentacije za biciklisticki promet i njenu
punu integraciju u planove viSeg reda, kontinuirana istrazivanja i vrednovanja
postignutog te daljnje poticanje participativnih oblika u planiranju (tablica 1).

Tablica 1. Obiljezja prepoznatih koncepata razvoja biciklistickog prometa u Zagrebu

NEUMREZENI RAST

Produljenje biciklistickih staza

MREZNI RAZVOJ

Propitivanje koncepta razvoja
biciklistickog prometa

e pretezito odvojena infrastruktura
e mje3oviti koncepti

e dijeljenje prostora

Zakonska regulativa

e infrastruktura se $iri usporedo s rekonstrukcijom
prometnica (ogranicavanje mreznog sustavnog
pristupa)

Uskladivanje zakonske regulative s
odabranim konceptom

Prilagodavanje postojece infrastrukture

MreZni pristup razvoju infrastrukture

Nepostojanje biciklistickog dugoro¢nog plana
ni pune integracije biciklisti¢kog s ostalim
oblicima prometa u prostorno-planskoj
dokumentaciji

Izrada odgovarajuce prostorno-planske
dokumentacije za biciklisticki promet i
njena puna integracija u planove viseg
reda

Jednodimenzionalni pristup biciklistickom
prometu
e bez propitivanja alternativnih koncepata

Kontinuirana istraZivanja i vrednovanja
postignutog

Daljnje poticanje participativnih oblika
u planiranju

~2000.

Porast broja aktera
pridonosi promisljanju koncepata razvoja biciklistickog prometa

~ 20XX.
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6. Zakljucak

Biciklisticki promet u Zagrebu, iako je jos uvijek relativno slabo zastupljen,
nedovoljno integriran u gradski prometni sustav i nedovoljno razvijene infra-
strukture (a tu se posebno isticu neumrezenost biciklistickih staza i traka, mali
broj adekvatnih parkiralista), postaje sve zastupljeniji oblik prometa o ¢emu
zorno svjedoci vidljivo povecanje broja korisnika te aktera koji se zalazu za
njegovu jacu i Siru emancipaciju. Povecanje znacenja biciklistickog prometa u
posljednjih je desetak godina bilo povezano s pojavljivanjem novih aktera i to
proaktivnih (npr. udruge, dio akademske zajednice i sl.) te reaktivnih koji su se
pojavili kao moguca prepreka u odvijanju i razvoju ovog oblika prometa (po-
jedini institucionalni akteri). Povecanje broja aktera razli¢ite moci (financijske,
politicke), od institucionalnih do pojedinaca, svojim djelovanjem i utjecajem
sve vise pridonosi pluralizmu u promisljanju alternativnih koncepata planiranja
prostora, u ovom slucaju biciklistickog prometa. Ipak korak k stvarno otvore-
nom, demokratskom i participativnom planiranju podrazumijeva odgovornost
institucionalnih aktera u smislu formaliziranje sustava koji bi omogucio da, uz
akademska i stru¢na znanja, i prakti¢na iskustva svih zainteresiranih aktera
budu ukljuc¢ena i odgovarajuce vrednovana. To podrazumijeva spremnost na
promiSljanje alternativnih vizija i koncepata razvoja biciklistickog prometa u
Zagrebu te osnaZzivanje svih aktera ukljucenih u taj procesu.
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