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1. Uvod

Savremeni nacin Zivota i proizvodnje materijalnih dobara uslovio je
pojavu problema klimatskih promena. lako je pitanje povecanja prosecne
temperature na planeti Zemlji, u nau¢nim krugovima prepoznato pre vise
od 80 godina, o njemu se tek u novije vreme pocelo govoriti. Definitivho
je potvrdeno da ljudska aktivnost i s njom povezano emitovanje gasova sa
efektom staklene baSte (u prvom redu ugljen dioksida — CO,) doprinosi
pojavi ovog problema i da ispravno ljudsko postupanje u buduénosti moze
biti reSenje ovog problema.

S obzirom nato da su klimatske promene globalan problem koji pogada
sve stanovnike nase planete, C¢injeni su brojni napori na nivou medunarodne
zajednice da se ovom pitanju pristupi jedinstveno. Okvirna konvencija
Ujedinjenih nacija o promeni klime iz 1992. godine i Pariski sporazum iz 2015.
godine predstavljaju najbitnije dokumente kojima su se drzave potpisnice
obavezale na znacajno smanjenje emisija gasova sa efektom staklene baste.

Zakonodavstvo Republike Srbije postepeno prepoznaje znacaj pitanja
klimatskih promena, te je Zakon o klimatskim promenama usvojen u martu
2021. godine, ali instrumenti za sprovodenje zakona, pre svega podzakonski
akti, jo$ nisu usvojeni Sto znatno oteZava njegovu primenu.

Medutim, iako formalno-pravni okvir joS uvek precizno ne definise
obaveze i smernice za konkretne mere kojima bi se emisije gasova sa
efektom staklene baste smanjile, to ne bi trebalo da sprecava pojedince i
grupe da u okviru svojih znanja i moguénosti daju svoj doprinos. Polazeci od
ove pretpostavke, Planinsko biciklisticko drustvo ,BicikLO” je u okviru svojih
kompetencija u oblasti urbanog biciklizma i ¢injenice da saobracaj znacajno
ucestvuje u emisijama gasova sa efektom staklene baste, Zelelo da da svoj
doprinos resenju ovog problema putem konkretne akcije.

Prepoznatljivost bicikla kao jednog od mocnih sredstava za smanjenje
emisija gasova sa efektom staklene baste posluZila nam je kao motiv da u
okviru svoje lokalne zajednice — grada Loznice, u¢inimo napor i gradanima
i posetiocima naSeg grada omoguéimo koris¢enje servisa javno dostupnih
bicikala.



2. Sta su to klimatske promene?

Sve ¢eS¢e mozemo Cuti kako se pri¢a o tome da smo izgubili postepene
prelaze izmedu zime i leta, da su vruéine neizdrzive i da se snega se¢amo iz
detinjstva. Svedoci smo obilnih padavina u kratkom periodu, cestih poplava,
pojava kliziSta i Sumskih poZara. Nabrojane pojave posledica su upravo
klimatskih promena.

Da bismo vam pribliZili ovaj pojam potrebno je da razlikujemo pojmove
vremena i klime. Vreme predstavlja trenutno stanje atmosfere na nekom
prostoru (u gradu, drZavi), pa tako kazemo da je ,danas oblacno i vetrovito”,
,suncano bez vetra”, ,hladno i kiSovito” i tako dalje.

Kada kazemo ,klima” tu mislimo na prose¢no stanje vremena nad
nekim predelom nase planete posmatrano duZi niz godina — to je obic¢no
u periodu od 50 do 100 godina. Iz ovoga mozemo zakljuciti da klimatske
promene predstavljaju dugoroc¢ne promene klimatskih uslova nase planete.

Najvidljivija promena u klimi nasSe planete je globalno zagrevanje.
Pojednostavljeno re¢eno, temperatura na Zemlji postepeno raste.

Postavlja se pitanje kako se to deSava i da li ova poviSena temperatura
ukazuje na neku ,bolest” nasSe planete slicno kao kada nasSa telesna
temperatura poraste i kada znamo da nesto nije u redu. Recimo da se moze
povuci paralela i da postoje dokazi da se Zemlja zaista ne oseca najbolje
usled ovog porasta temperature.

Kada pricamo o zagrevanju naSe planete na scenu stupaju cuveni
gasovi sa efektom staklene baste. U ove gasove spadaju: ugljen-dioksid
(CO,), metan (CH,), vodena para, hlorofluorougljenici, azot-suboksid i
troposferski ozon.

Postojanje gasova sa efektom staklene baste atmosfere je prirodna
pojava i da njih nema temperatura na Zemlji bila bi oko 30°C niza i Zivot
na Zemlji verovatno ne bi postojao, bar ne u ovom obliku. Znacaj efekta
,Staklene baste” tj. gasova koji ¢ine ovaj sloj je u tome da zadzavaju toplotu koja
se reflektuje od zemljine povrsSine i tako omogucavaju optimalnu temperaturu
nase planete.

Slika 1. — Efekat staklene baste



U daljem izlaganju paZznju ¢emo posebno usmeriti na ugljen-dioksid
koji je odgovoran za preko 60% ukupno dodatno proizvedene toplote, te je
ovaj gas u razmatranjima o klimatskim promenama postao sinonim za gasove
sa efektom staklene baste. Njegovo nagomilavanje u atmosferi je jedan od
najvecih uzro¢nika ukupnog porasta temperature na Zemlji.

U prirodi ovaj gas se najvise oslobada putem vulkanskih erupcija i
putem disanja, dok se najviSe trosi u procesima fotosinteze i razmene izmedu
okeana i atmosfere. Dakle, u prirodnim procesima proizvodnja i potrosnja
CO, su prilicno uravnotezene — proizvede se onoliko koliko se potrosi.

Medutim sa porastom ljudskih aktivnosti koje prati sagorevanje
fosilnih goriva (nafta, ugalj, gas) doslo je do nagomilavanja ugljen-dioksida
u atmosferi. Procene su da je ljudskom aktivno$¢u u proteklih 140 godina
koncentracija CO, porasla za oko 43%.

Slika 2. — Kruzenje ugljen-dioksida

Primetan skok u koncentraciji CO, na Zemlji nastao je krajem 19. veka
i to je upravo direktna posledica tehnoloske revolucije tj. razvoja tehnologija
koje su za energent koristile fosilna goriva (parna masina, termoelektrane,
motori sa unutrasnjim sagorevanjem...).

Na grafikonu ispod prikazano je kretanje emitovane koli¢ine CO, u
periodu od 1751. do 2019. godine. Alarmantan je podatak da je samo od
1990. godine do danas emitovano ugljen dioksida koliko u celoj istoriji
planete Zemlje do tada.

Slika 3. — Godisnje globalne emisije CO,



Kako smo ranije rekli, ugljen-dioksid (zajedno sa ostalim gasovima sa
efektom staklene baste) u atmosferi ima svojstvo da prikuplja toplotu i ponovo je
emituje. Sa porastom njegove koncentracije usled ljudskih aktivnosti dolazi
do porasta temperature na Zemlji. Smatra se da je u periodu od 1880. godine
do danas temperatura porasla za oko 1° C.
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Slika 4. — Porast temperature na Zemlji od 1880. godine

lako to ne zvuci kao krupan porast temperature, promene koje danas
vidimo u svetu oko sebe (topljenje glecera, porast nivoa mora, pojava dugih
vrelih perioda, oluje velikih razmera, povecanje kiselosti mora i s njim
povezano izumiranje biljnih i Zivotinjskih vrsta) opominju da je Sto pre
potrebna aktivnost celog ovecansta na reSavanju ovog pitanja.

Narocito treba da nas brine ¢injenica da, ako se nastavi sa dosadasnjim
trendom upotrebe fosilnih goriva, temperatura planete bi do kraja veka mogla
da poraste izmedu 3,5 i 5°C, $to bi u ogromnoj meri promenilo uslove Zivota
na Zemlji.

Najveci doprinos emisiji gasova sa efektom staklene baste imaju
energetika, poljoprivreda i saobradaj. Stoga su mere koje za cilj imaju
smanjenje ovih emisija najvise i usmerene u tehnic¢ko-tehnloska reSenja
u ovim oblastima.

Proirvodnja elektrifne energije i
sisterni grejanja

Industrija 25%

21%

Saobracaj
14%

Slika 5. — Emisije gasova sa efektom staklene baste po sektorima



Danas je opsSte prihvacena preporuka da se u svakodnevnoj upotrebi
sve vise koriste obnovljivi izvori energije (solarna energija, energija vetra,
reka i mora), kako bi se zagrevanje planete drzalo u razumnim granicama.
Pre samo nekoliko godina intezivna upotreba obnovljivih izvora energije bila
je jako skupa i nedostupna velikom broju drzava. Medutim, napretkom u
razvoju ovih tehnologija one su danas postale dosta jeftinije i samim tim
dostupnije. Tako su danas cene elektricne energije proizvedene pomocu
obnovljivih izvora energije viSestruko pale, te je ona u pojedinim drzavama
viSestruko jeftinija od elektricne energije dobijene iz fosilnih goriva. Ova
¢injenica budi nadu da postoje odrziva i efikasna resenja problema globalnog
zagrevanja.
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Slika 6. — Pad cena energije iz obnovljivih izvora

U domenu saobradaja, koji takode predstavlja znacajan izvor gasova
sa efektom staklene baste, sve su glasniji zahtevi ka vecoj upotrebi (narocito
u urbanim sredinama) vozila sa ,nultom” emisijom ugljen-dioksida (bicikl,
elektri¢ni automobili), kao i bolje organizovanim javnim prevozom. Ovi zahtevi
za cilj imaju da se u znacajnoj meri smanji upotreba individualnih motornih
vozila, narocito onih koji koriste benzin ili dizel. Teznje ka reSavanju ovog
pitanja, a u cilju ukupne humanizacije urbanih prostora, iznedrile su pojam
odrzive urbane mobilnosti, koji u sustini predstavlja niz mera i politika kojima
se favorizuje nemotorizovani saobracaj unutar gradova.

S obzirom da se naSe udruZenje (PBD ,BicikLO”) ve¢ nekoliko godina
bavi popularizacijom bicikla, ne samo kao sredstva za rekreaciju ve¢ i kao
znacajnog svakodnevnog prevoznog sredstva, dali smo sebi slobodu da, u
svetlu svega prethodno recenog, ponudimo gradu Loznici uspostavljanje
sistema javno dostupnih bicikala kao nacina kojim se moZe dati veliki doprinos
u smanjenju emisija gasova sa efektom staklene baste.



3. Doprinos bicikla u smanjenju emisija CO,

Cinjenica da nema $tetnih gasova prilikom voZnje bicikla, bila je
i ostala jedna od glavnih vodilja zbog koje su razvijene zemlje odlucile
da biciklu daju toliki znacaj. Bicikl ne stvara buku, pa su delovi grada u
kojima je ovo prevozno sredstvo zastupljeno mirniji i prijatniji za Zivot.
Zagadenje u gradovima najviSe potice od izduvnih gasova automobila.
Ono je narocito izrazeno prilikom stvaranja saobracajnih zastoja i guzvi
tokom saobradajnih Spiceva. Posledice zagadenja vide se kroz oboljevanje
stanovnisStva. Poznato je da se trosSkovi leCenja i odsustvovanja s posla
manifestuju kao troskovi drustva. To nam jasno ukazuje da je zdravlje
stanovnisStva i ekonomska kategorija. Dobrobiti biciklizma manifestuju se
kroz ustede u troskovima javnog zdravlja kao rezultat boljeg zdravstvenog
stanja stanovnistva. Prema Svetskoj zdravstvenoj organizaciji troskovi u
zdravstvenim sistemima nastali kao posledica neaktivnosti su ogromni,
kako za pojedince tako i za Citave narode. U svetu se danas troSe milioni
evra na leenje gojaznosti i kardiovaskularnih bolesti. Ocigledno je da bi
sa porastom broja biciklista ovi problemi bili umanjeni. Ovo bi u najopstijem
bili ekoloski i ekonomski benefiti bicikla kao svakodnevnog prevoznog sredstva.
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Slika 7. —Bicikl kao ¢isto prevozno sredstvo

Sudedi po analizama koje je izradila Evropska biciklisticka zajednica
(ECF), u periodu izmedu 1990. i 2007. godine emisije gasova sa efektom
staklene basSte iz saobracaja su se uvecale za oko 36%, dok su se emisije
iz drugih sektora umanjile za oko 15%. Stoga su se akcije koje za cilj imaju
ublaZzavanje klimatskih promena posebno usmerile na sektor saobradaja.
Politike u ovoj oblasti zacrtale su za cilj da se u Evropskoj uniji emisije gasova
sa efektom staklene baste smanje za 80 do 95% u poredenju sa nivoom iz
1990. godine. Posledi¢no, saobracajni sektor bi po ovim projekcijama trebalo
da umanji emisije ovih gasova za oko 60%.

Poredenjem razlic¢itih vidova transporta nedvosmisleno je utvrdeno
da je bicikl taj koji omogucava vazne ustede u emisijama gasova sa efektom
staklene baste — u prvom redu CO,. Ovde treba jasno naglasiti da bicikl nije



prevozno sredstvo koje je u potpunosti bez emisije CO, — prilikom proizvodnje
i eksploatacije bicikla emituje se odredena koli¢ina ovog gasa, ali u poredenju
sa ostalim vidovima transporta ove emisije su zanemarljive. Da bi smo saznali
$ta to ,zanemarljivo” zna¢i moramo krenuti od brojki koje nam daje tzv. ,Zivotni
ciklus proizvoda”.

U analizi Evropske biciklisticke zajednice (ECF)? koja sledi, pojam Zivotnog
ciklusa je uzet kao relavantan kako bi se dobio potpun prikaz uticaja pojedinih
vrsta transporta na emisije gasova sa efektom staklene baste. Kada govorimo
o zivotnom cikusu prevoznog sredstva, moZemo ga podeliti na sledede faze:

1. Faza proizvodnje

2. Faza upotrebe

3. Faza odrzavanja

Svaka od ovih faza sa sobom nosi odreden nivo emisije gasova sa
efektom staklene baste . Za potrebe proracuna svi ovi gasovi su prikazani kao
CO, s obzirom na njegov dominantan udeo. Tako se pri raCunanju emisija
prilikom faza proizvodnje i odrZavanja usvojilo da prosecan gradski bicikl
tezine od 19,9 kg u sebi sadrzi: 14,6 kg aluminijuma, 3,7 kg Celika i 1,6 kg gume.
Predvideno je da je bicikl u upotrebi prosec¢no 8 godina i da ¢e za to vreme preci
oko 2400 km. Polazeci od ovih pretpostavki doslo se do koliCine emitovanog CO,
po predenom kilometru i za bicikl u fazi proizvodnje i odrzavanja to je priblizno
5 grama CO,/km.

Faza upotrebe podrazumeva proizvodnju i potrosnju energije potrebne za
voznju (bicikla) i s njom povezano emitovanje ugljen-dioksida. Pojedine studije
tvrde da voznja bicikla ne zahteva posebnu ishranu — ovo narodito kada je rec
o svakodnevnim biciklistima tj. onima koji bicikl koriste za svoja redovna
dnevna kretanja. Drugi izvori tvrde da sa povecanjem fizicke aktivnosti dolazi
i do povecanog unosa kalorija. Znajuéi da proizvodnja hrane sa sobom nosi
emisije gasova sa efektom staklene baste, to su i ove vrednosti uvrStene u
proracun emisija CO, prilikom upotrebe bicikla.

Prevedeno u brojke, ovaj proracun bi izgledao ovako: prosecni biciklista
koji putuje brzinom od 16 km/h i tezak je 70 kg sagorece 280 kCal na sat, $to je
za 175 kCal viSe u odnosu na vozaca automobila. Dakle, prose¢nom biciklisti je
potrebno dodatnih 11 kCal energije.

Da bismo to pretvorili u emisije po kilometru, takode moramo znati
prosecne emisije gasova staklene baste po kaloriji proizvedene hrane. Emisije
iz proizvodnje hrane pojavljuju se u mnogim oblicima, ukljuéuju¢i promene u
koris¢enju zemljista (poput poplavnih polja i kréenje Suma), proizvodnju dubriva,
emisije koje potic¢u odstoke, transport i hladenje. Vredi napomenuti da je prevoz
samo mali deo ukupnih emisija iz prehrambenih sistema.

Procena je da je prose¢na evropska ishrana odgovorna za 1,44 g CO,/kCal
konzumirane hrane.

MnoZzenjem 1,44 g CO,/kCal sa 11 kCal dodatne energije potrebne
biciklisti dobijamo vrednost od 16 grama CO,_po kilometru predenog puta
biciklom.

1Benoit Blondel, Chloe Mispelo and Julian Ferguson, Cycle more often 2 cool down the planet,
European Cyclist Federation, Brussels, 2011.



Tako se na kraju dobija ukupna koli¢ina emisije CO, tokom Zivotnog
ciklusa bicikla i ona iznosi 21 gram CO, po kilometru predenog puta biciklom.

Prilikom poredenja sa putnickim automobilom i autobusom, izra¢unavanje
emisije CO, po prethodnoj metodologiji daje rezultate kao na grafikonu ispod.
Osim Stetnosti putem emitovanja primetno vedée koli¢ine ugljen-dioksida,
motorna vozila za razliku od bicikla emituju i brojne druge Stetne gasove (oksidi
azota, sumpora, Cestice prasine). Ne treba zanemariti ni zagadenje prekomernom
bukom.
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Slika 8. — Emisije CO, prema vrsti vozila

Na nivou Evropske unije procenjeno je da je ukupna duZina predenog puta
oko 94 milijarde kilometara godisnje (podatak iz 2011. godine). Uz pretpostavku
da je umesto bicikla, za prelaZzenje ove distance koris¢en automobil, emisije CO
bi bile vece za oko 24 miliona tona!

Ipak, kako je ovo malo verovatan scenario (ne bi svi koristili automobil
umesto bicikla) razmotren je realniji model zamene bicikla drugim vidovima
prevoza i to: autobus 42 %, automobil 32% i peSacenje 26%. U ovom slucaju
emisije CO, bi bile vece za 11 miliona tona.

Ukoliko bi, prema projekcijama, ucesce bicikla u ukupnom transportu EU
u 2050. godini dostiglo nivo Danske iz 2000. godine (u toj godini prosecna
godisnja distanca predena biciklom je bila 936 km po osobi) to bi dovelo
do uStede u emisijama CO, u vrednosti izmedu 63 i 142 miliona tona godisnje,
Sto bi predstavljalo 12 do 26% ciljane redukcije u odnosu na 1990-u godinu za
oblast saobradaja.

Sve ovo govori u prilog Cinjenici da bicikl zaista predstavlja izuzetno
sredstvo u borbi protiv klimatskih promena.
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4. Servis javno dostupnih bicikala

Servis javno dostupnih bicikala (SIDB) omogucava pristup ovom
prevoznom sredstvu stanovnicima i posetiocima gradova koji nemaju svoj
bicikl, a Zele svoja kretanja obaviti na brz i efikasan nacin.

Znacaj ovog sistema ogleda se i u povecavanju vidljivosti bicikla
kao prevoznog sredstva i Salje nedvosmislenu poruku o stremljenju lokalne
samouprave ka doprinosu uspostavljanja odrZive urbane mobilnosti. Zemlje
EU odavno su prepoznale znacaj ovog sistema i danas ga veliki broj evropskih
gradova ima instalirane.

Upravo iz razloga bogatog iskustva zemalja zapadne Evrope, za
uopsteni opis ovog sistema koristili smo preporuke i iskustva iz ovog dela
sveta.?

Sistemi javno dostupnih bicikala se razlikuju od grada do grada, ali ipak
postoje odredene zajednicke karakteristike koje se tic¢u fizickog, servisnog i
institucionalnog dizajna.

Institucionalni
dizajn

Slika 6. — Pad cena energije iz obnovljivih izvora

Fizicki dizajn ovog sistema podrazumeva nacin pristupa ovom servisu,
bicikle i uspostavljanje stanica gde se bicikli nalaze parkirani.

Pristup sistemu moZe se ostvariti putem cipovanih kartica koje se
ocitavaju na parkiralistima, putem SMS servisa ili jednostavno otkljucavanjem
bicikala nakon prijave kod operatera.

Zajednicko za bicikle koji se nalaze u sistemu javnih bicikala je da
imaju identi¢an i jedinstven izgled. Njihova prepoznatljivost ujedno je i
reklama samog servisa, ali i bezbedonosna mera protiv krade. Ovo su vrlo
cesto robusni bicikli koji treba da zadovolje potrebe raznolikih profila korisnika
i nacina voznje.

2 Mobile 2020 project consortium - www.mobile2020.eu, Handbook on cycling inclusive
planning and promotion, Frankfurt am Main/Hamburg, 2012.




Slika 10. — Bicikli u SJIDB

Stanice na kojima se nalaze bicikli mogu biti visoko sofisticirane sa obiljem
hardverskih i softverskih resenja ili jednostavno lepo dizajnirana parkiralista na
kojima su bicikli zaklju¢ani i koji se uklapaju u ukupni urbani mobilijar. Bitno je
da stanice budu locirane na vidljivim i prometnim mestima (gradska jezgra) ili u
blizini stanica javnog prevoza.

| za bicike i za stanice znacajna je mogucnost da se mogu iskoristiti kao
markentisko sredstvo ne samo SJDB, veé i drugih zainteresovanih strana koje
daju svoj doprinos u funkcionisanju ovog sistema (privredna drustva, turisticke
agencije i organizacije, javna preduzeda itd.).

Dizajn usluge obuhvata veli¢inu samog sistema i nacin na koji je upotreba
ovog servisa zamisljena.

Velicina sistema zavisi od veli¢ine grada u kojima se koristi. Broj bicikla u
pojedinim gradovima se kreé¢e od nekoliko desetina za manja mesta do
nekoliko hiljada za vece gradove. Tako na primer grad Jurmala u Letoniji zapoceo
je ovaj sistem sa 100 bicikla raporedenih na 11 lokacija; Ljubljana u Sloveniji je svoj
sistem po imenu ,,Bicikelj” pokrenula 2011. godine sa 300 bicikala i 31 stanicom;
U Berlinu je SIDB ima u svom obuhvatu 5500 bicikala rasporedenih na 700 stanica.

Dostupnost odnosno radno vreme sistema je takode razlicito. Vrlo Cesto,
bicikli su dostupni 24 sata tokom cele godine.Ovo je karakteristicno za gradove
u kojima je sistem uhodan i visoko sofisticiran tj. gde je preuzimanje i vraéanje
bicikala regulisano softverskim i hardverskim alatima. U drugim slu¢ajevima
servisi funkcioniSu u okviru dnevnog radnog vremena tokom sezone proleée —
leto — jesen.

Registracija na sistem je uglavnom obavezna u svim varijantama SJDB kako
bi se osiguralo plaéanje i predupredile krade bicikala. | ovde su resenja razlicita —
elektronski, putem sms-a ili registracijom kod operatera na licu mesta.



Pla¢anje upotrebe bicikala naj¢esce je regulisano tako da je pocetni period
koris¢enja besplatan (prvih pola sata ili sat vremena), dok se naknadno vreme
plac¢a. Sredstva prikupljena na ovaj nacin koriste se za funkcionisanje samog
sistema.

Informisanje korisnika je jako bitna stavka u SIDB i ono se obavlja putem
web-sajta, info-panela ili razli¢itih brosura. Korisnicima treba na jednostavan
nacin objasniti pravila funkcionisanja sistema. Takode, ovaj segment ima za cilj i
da privuce nove korisnike tj.da predstavlja kanal za popularizaciju ne samo SJDB
vec i ukupne upotrebe bicikala u gradu.

Institucialni dizajn daje odgovor na pitanja ko i kako upravlja ovim
sistemom. | ovde postoji nekoliko varijanti.

1. PrenoSenje odgovornosti za razvoj i rad sistema na kompaniju ili
udruzenje kao deo javno-privatnog partnerstva (kao u slucaju Sevilje i Ljubljane);

2. ZadrZavanje vlasnistva u javhom sektoru, ali ugovaranje rada sistema
(npr. u Brajtonu)

3. Preduzeti razvoj i funkcionisanje Seme u okviru gradske vlasti i ugovaranje
samo manjih elemenata, poput preraspodele i odrzavanja bicikala (kao $to je
slucaj u Budimpesti).

Razli¢ite opcije povezane su sa razli¢itim stepenima kontrole i odgovornosti.
Uzimanje previse kontrole unutar lokalne vlasti moZe spreciti dinamican razvoj
sistema u poredenju sa onim da je njome upravljao privatni sektor; s druge
strane, ako je privatni sektor odgovoran za razvoj sistema, komercijalna razmatranja
mogu predstavljati prepreku njegovom razvoju.

Ovde treba naglasiti da kao varijanta javno dostupnih bicikala se moze
razmotriti i podsticanje servisa za iznajmljivanje u privatnom vlasnistvu kao vid
povecanja dostupnosti svakodnevnim korisnicima.

Slika 11. — Kvalitetna biciklisticka infrastruktura

3ec.europa.eu, Clean Transport, Urban transport — Cycling



Razlozi za uspesnost SIDB su vrlo slozeni, ali se uopsteno moze reci da
je najbitniji indikator funkcionisanje sistema u duZem vremenskom periodu i
njegov kontinuirani rast.

Najvazniji aspekti koji uticu na uspesnost SJIDB mogli bi se grupisati u
sledece kategorije:

1. Biciklisticka infrastruktura — postojanje uredenih koridora namenjenih
kretanju biciklista u znatnoj meri doprinosi vidljivosti i povec¢anju ukupnog broja
biciklista u gradu. Takode, postovanje biciklista u saobradaju kao posledica
formirane svesti o znacaju ovog prevoznog sredstva dodatni je stimulans za
postojece i budude korisnike.

2. Pristupacénost sistema — on ne treba da bude komplikovan za upotrebu.
Stanice treba da budu locirane na prometnim mestima ka kome gravitira veci
broj stanovnika/posetilaca grada.

3. Bezdednost — korisnici treba da se oseéaju bezbedno na biciklu. Bicikli
trebaju biti osvetljeni, kao i obezbedeni sistemom zaklju¢avanja.

4. Dizajn bicikala i stanica — bicikli trebaju biti robusni i izdrZljivi, kao i
jedinstvenog izgleda. ParkiraliSta trebaju biti takva da obezbede lako uzimanje
i ostavljanje bicikala.

5. Finansiranje (vlasniStvo i upravljanje) — ovde treba pronadi najbolji

modalitet u odnosu na veli¢inu grada i potencijalni broj korisnika, jer ¢ée se tako
stvoriti kvalitetan osnov za dalji razvoj sistema.




5. Mogucnost uspostavljanja SIDB u Loznici — predlog

Bazirajudi se na visegodisnjem iskustvu aktivnih biciklista, javnih zagovaraca
i promotera upotrebe bicikla u rekreativne, ali i svakodnevne potrebe stanovnika
Loznice i posetilaca grada, Planinsko biciklisticko udruzenje ,,BicikLO”, spremno je
da u saradnji sa lokalnom samoupravom zajedno ucestvuje u uspostavljanju i
funkcionisanju buduceg sistema javno dostupnih bicikala u nasem gradu.

N Y,
Slika 12. — Logotip udruzenja PBD ,,BicikLO”

Osnovna ideja bazira se na stavu naseg udruZenja da bicikl treba da bude
svima dostupan i da njegova povecana upotreba doprinosi opstoj humanizaciji
urbanog tkiva naseg grada.

Analizirajuc¢i podatke predstavljene u Studiji o bezbednosti saobracaja
grada Loznice primetno je da nas grad odlikuje visok stepen motorizacije (0,78
putnickih vozila po domacinstvu), kao i velika preopterecenost gradskog jezgra
putni¢kim automobilima (89,7 — 92,4 %). Ukupan broj automobila izbrojan
toko dvanaestoCasovnog merenja na Trgu Vuka KaradZi¢a (19 323 vozila!) sa
sobom nosi ogromne emisije ne samo gasova sa efektom staklene baste veé i
brojnih drugih jedinjenja Stetnih po zdravlje nasih sugradana.

Kada se u obzir uzme ¢injenica da se Loznica nalazi u svojevrsnom
kotlinskom podrucju, gde su Ceste temperaturne inverzije koje onemugucavaju
efikasnije ,provetravanje” i cirkulaciju vazdusnih masa, jasno je da se efekti
ispustenih gasova iz saobracaja ¢esto multiplikuju.

S obzirom da su korisnici automobilskog saobraéaja ujedno i gradani
Loznice, jasno je odredena povezanost na relaciji uzrok — posledica — resenje.
Stav nasSeg udruZenja je da upravo vlasnicima motornih vozila kao glavnim
emiterima Stetnih gasova (pa i gasova sa efektom staklene baste), treba ponuditi
da upravo oni postanu ti koji taj problem mogu da rese. Servis javno dostupnih
bicikala vidimo kao logi¢no resenje.

“Gradska uprava Grada Loznice, Studija o bezbednosti saobracaja grada Loznice, 2020.



Vodeni stavom ,misli globalno — deluj lokalno” smatramo da ¢e
implementacija sistema javno dostupnih bicikala dati znacajan doprinos u
smanjenju emisija, prvenstveno ugljen-dioksida kao jedinjenja koje najveéim
delom doprinosi efektu staklene baste.

Zelja nam je da u prvom koraku oformimo nukleus buduéeg sistema,
tj. da sa malim brojem bicikala (10) i tri stanice za rentiranje (Loznica, TrSic i
Banja Koviljaca) podstaknemo dalji razvoj i unapredenje ovog sistema, a na
dobrobit nasih sugradana.

Misljenja smo da servis javno dostupnih bicikala moZe doprineti
popularizaciji bicikla u svakodnevnim urbanim kretanjima u gradu. Dodatno,
dostupnost servisa javnih bicikala u dva najveda turisticka centra u nasem
gradu — TrSicu i Banji Koviljaci dopunicée atraktivnost ovih lokacija i njihovu
pristupacnost ne samo gradanima Loznice vec i turistima u ovim mestima.

Koje su to aktivnosti, koje ¢emo mi kao udruzenje preduzeti?

U prvom redu, obezbedi¢emo dve stvari bez kojih ovakav servis ne moze
da funkcionise: bicikle i parkiralista.

Ovde bismo posebno istakli bicikle koje bi trebali biti u funkciji SIDB.
Odlucili smo da u duhu cirkularne ekonomije bicikle namenjene ovom servisu
kreiramo od starih bicikala kojima ¢emo svojim radom i kreativnoséu udahnuti
novi Zivot. Svi bicikli ée biti unikatno obojeni u bojama grada Loznice i potpuno
servisirani. Svaki bicikl imaée ugradeno osvetljenje kao i korpe za prevoz manjeg
tereta.

Planirano je da parkiralista ca biciklima namenjenih SJIDB budu postavljena
na tri mestai to:

-Lokacija Loznica — u ulici Jovana Cvijiéa, ispred poste — 4 komada

-Lokacija Banja Koviljac¢a — kapija banjskog parka — 3 komada

-Lokacija TrSi¢ — ulaz u kompleks ,, Znamenitog mesta Trsi¢” — 3 komada

Registracija korisnika bi se obavljala putem web-aplikacije i bilo bi
moguce godisnje registrovanje i registrovanje u kraéem vremenskom periodu,
kao i rezervisanje bicikla. Prilikom registracije korisnik bi dobijao karticu koju
bi pokazivao operateru na mestu uzimanja bicikla, gde bi se po preuzetom

biciklu potpisao revers. Servis bi funkcionisao u oviru dnevnog radnog vremena
u periodu od 08 do 19 ¢asova.

Zamisljeno je da prvi sat voZnje bude besplatan.
Servisiranje bicikla bilo bi u nadleznosti udruzenja PBD ,,BicikLO” koje u
svom ¢lanstvu ima lica stru¢na za obavljanje poslova popravke bicikala.

Lokalna samouprava bi trebala da obezbedi formalno pravni okvir
funkcionisanja servisa u okviru nekog od svojih odeljenja ili gradskih ustanova.
Takode, od lokalne samouprave se ocekuje aktivno uklju¢enje u zajedni¢kim
akcijama promocije ne samo servisa javno dostupnih bicikala, nego i bicikla
kao urbanog prevoznog sredstva.



6. Zakljucak

U prethodnom izlaganju pokusali smo da na saZet nacin donosiocima
odluka i svim zainteresovanim sugradanima pribliZimo problematiku
klimatskih promena i njihovih negativnih posledica. Zelja nam je da
ovo pitanje, koje je danas sve aktuelnije i Cije posledice sve intezivnije
osec¢amo, priblizimo svojim sugradanima.

Pored toga, ponudili smo i konkretno sredstvo, predstavljeno u servisu
javno dostupnih bicikala, koje je u svetu prepoznato kao efikasno u borbi
protiv klimatskih promena.

Nadamo se da ¢e nasa inicijativa naci na dobar prijem kod gradana i
nosioca vlasti, kako bismo jednom konkretnom akcijom na$ grad, drzavu i
planetu ucinili boljim mestom za Zivot sadasnjih i bududih generacija.




Loznica 2021.

lzdavac: Planinsko biciklisticko drustvo ,,BicikLO”, Loznica;
www.biciklo.rs






