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Rezime: Razvoj biciklistickog saobracaja zahteva integrisano prostorno i saobracajno
planiranje, pri ¢emu planirana infrastruktura treba da odgovara stvarnim potrebama
korisnika i obrascima kretanja stanovnistva. U radu se razmatra mesto saobracajnih
istraZivanja i analiza u procesu izrade prostorne i urbanisticke planske dokumentacije, sa
posebnim osvrtom na planiranje biciklisticke infrastrukture. Na primeru grada Zajecara
analiziran je odnos izmedu biciklistickih koridora predvidenih postoje¢im planovima
generalne regulacije i mreZe definisane primenom saobracajno-analitickog pristupa.
Analiza je obuhvatila tehnicke i prostorne karakteristike saobracajne mreZe, istraZivanje
karakteristika kretanja, navika i stavova stanovnika, kao i identifikovanje znacajnih izvora
i ciljeva biciklistickih kretanja. Na osnovu rezultata ankete formirane su matrice kretanja i
linije Zelja, koje su, zajedno sa prostorno-funkcionalnim karakteristikama ulicne mreZe,
koriscene za definisanje prioritetnih biciklistickih koridora. Rezultati ukazuju da koridori
predvideni planskom dokumentacijom ne obezbeduju u potpunosti povezivanje svih
znacajnih zona i sadrZaja, dok uklju¢ivanje saobracajnih istraZivanja omogucava
formiranje funkcionalnije mreZe usmerene ka svakodnevnim potrebama korisnika.
Istovremeno, blagovremeno definisanje saobracajno opravdanih koridora u planskoj
dokumentaciji predstavlja vaZan preduslov za projektnu spremnost lokalne samouprave i
mogucnost koris¢enja buducih nacionalnih i medunarodnih izvora finansiranja. Rezultati
potvrduju potrebu za intenzivnijim uklju¢ivanjem saobracajnih istraZivanja u proces izrade
planske dokumentacije, kako bi se planska resenja zasnivala na transportnim potrebama
stanovnistva i omogucila pravovremena prioritizacija i realizacija infrastrukturnih
projekata.

Kljucne reci: planiranje saobracaja, saobracajna istraZivanja, biciklisticka
infrastruktura, prostorni i urbanisticki planovi

1 UuvoD

Razvoj odrzivih vidova mobilnosti predstavlja jedan od kljuénih elemenata
savremenog planiranja urbanih saobracajnih sistema. U tom kontekstu, biciklisticki
saobradaj dobija sve znacajniju ulogu, ne samo kao alternativni vid transporta, veé i kao
instrument za smanjenje negativnih efekata motorizovanog saobradaja, povecanje
dostupnosti urbanih sadrZaja i unapredenje kvaliteta urbanog prostora. Medutim,
stvaranje uslova za znacajnije ucesce biciklistickog saobracaja ne zavisi samo od izgradnje
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pojedinacnih infrastrukturnih objekata, ve¢ od postojanja povezane i funkcionalne
biciklisticke mreZe koja odgovara stvarnim i potencijalnim potrebama za kretanjem.

Potreba za povezivanjem prostornog i saobradajnog planiranja dugo je prepoznata u
stru¢noj i naucnoj literaturi kroz znacaj integracije odluka u oblastima koris¢enja zemljista,
saobradaja i Zivotne sredine, pri ¢emu se prepoznaje i horizontalna integracija izmedu
sektora i profesija unutar iste organizacije. Znacajan deo istraZivanja je tradicionalno bio
usmeren na tehnicke instrumente i mere, dok je manje paznje posveéeno organizacionim,
institucionalnim i implementacionim aspektima integracije. [1]

Koncept zajedni¢kog planiranja dostupnosti kao prepreke integrisanom planiranju
identifikuju, izmedu ostalog, potrebu za zajednickim jezikom izmedu disciplina i
nedovoljnu podrsku fazi oblikovanja planskih reSenja, upravo onoj fazi u kojoj su
mogucnosti za integraciju najvece. Iz toga proizlazi da saobrac¢ajna komponenta ne bi
trebalo da bude naknadno prilagodena ve¢ definisanom prostornom resenju, veé¢ da
prostorna i saobracdajna resenja treba razvijati kroz medusobno povezan proces. [2]

Ovaj princip posebno dolazi do izrazaja kod planiranja infrastrukture namenjene
odrzivim vidovima transporta. Prostorna distribucija stanovnistva i aktivnosti odreduje
potencijalnu traznju za putovanjima, dok karakteristike transportne mreZe odreduju
dostupnost tih aktivnosti razlicitim vidovima prevoza. Zbog toga odredivanje buducih
saobracajnih koridora samo na osnovu raspolozivog ulicnog profila, postojecih
infrastrukturnih koridora ili drugih prostornih pogodnosti ne mora nuzno dovesti do
saobracajno optimalnog resenja.

2 PLANIRANIE BICIKLISTICKE MREZE

Integracija prostornog i saobracajnog planiranja posebno je znacajna u slucaju
biciklistickog saobracaja. Efekti pojedinacne biciklisticke saobraéajnice u velikoj meri
zavise od njene pozicije i funkcije unutar Sire mreZe. Izolovane deonice, ¢ak i kada
zadovoljavaju odgovarajuce tehnicke standarde, imaju ograni¢enu upotrebnu vrednost
ukoliko ne omogudavaju kontinuirano povezivanje znacajnih izvora i ciljeva putovanja.

Zbog toga savremeni pristupi planiranju biciklistickog saobracaja sve veéu paznju
posvecuju mreznom nivou. lzdvaja se razvoj mreze na osnovu Zeljenih linija kretanja
(desire lines) i ruta koje povezuju relevantne izvore i ciljeve kao odgovarajué¢a osnova za
mrezno planiranje. Ovaj pristup kombinuje se sa podacima o potraznji, obrascima i
preferencijama korisnika, kao i sa metodama optimizacije i prioritizacije investicija. [3]

Ovakav pristup podrazumeva bitno drugaciji redosled odludivanja u odnosu na
situaciju u kojoj se potencijalni biciklisticki koridori identifikuju prvenstveno prema
raspoloZivim prostornim moguénostima. U prvom slucaju polazno pitanje glasi ,koje tacke
u gradu je potrebno povezati?“, dok se tek nakon toga razmatra kojim fizickim koridorom
takvu vezu treba realizovati. U drugom slucaju polazno pitanje prakticno postaje ,gde
postoji prostor za biciklisticku infrastrukturu?”, Sto moZe dovesti do prostorno izvodljivih,
ali mrezno manje znacajnih resenja.

U okviru mreZnog pristupa posebno mesto imaju identifikacija i rangiranje klju¢nih
izvora i ciljeva kretanja, formiranje Zeljenih veza izmedu njih i naknadno prevodenje tih
veza na fizicku ulicnu mrezu. Kao relevantni generatori i atraktori mogu se posmatrati
gradski i lokalni centri, Skole, univerziteti, veliki poslodavci, zone koncentracije radnih
mesta, zdravstvene ustanove, transportni terminali i drugi sadrzaji.
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Ovakav postupak omogucdava da prostorno i saobracajno planiranje funkcionisu
dvosmerno. Prostorni raspored aktivnosti predstavlja osnovni ulaz za odredivanje
transportnih potreba, ali rezultati analize saobraéajne mreze istovremeno mogu ukazati
na potrebu rezervisanja prostora za budude koridore ili promenu postojecih planskih
reSenja. Time se izbegava situacija u kojoj se saobracajna mreza naknadno prilagodava
prethodno definisanoj regulaciji prostora.

Znacajno je napraviti razliku izmedu pristupa razvoja i unapredenja biciklisticke
infrastrukture u vec izgradenim urbanim sredinama i u planiranim novim urbanim
podruc¢jima. Savremena inostrana iskustva pokazuju da u planiranju novih urbanih
podrucja mogucnost bezbednog, direktnog i kontinuiranog kretanja biciklom treba
tretirati kao standardni element saobracajnog sistema, dok se saobraéajnim analizama
odreduju hijerarhija mreZe, poloZzaj glavnih koridora i odgovarajuéi oblik infrastrukture, a
ne opravdanost njenog postojanja. [5]

3 PLANSKA | PROJEKTNA SPREMNOST KAO USLOV REALIZACIJE

Razlika izmedu saobradajno opravdanog koridora i koridora definisanog planskom
dokumentacijom dobija dodatni znacaj u fazi realizacije projekta. Za izgradnju
infrastrukturnih objekata nije dovoljna samo identifikacija transportne potrebe. Potrebno
je obezbediti odgovarajuéi planski osnov, resiti prostorna i imovinsko-pravna pitanja,
izraditi tehnicku dokumentaciju i obezbediti finansiranje.

U medunarodnoj praksi finansiranja infrastrukturnih projekata ova pitanja se cesto
razmatraju kroz koncept ,project readiness”. Projektna spremnost moZe obuhvatati
razlicite nivoe pripremljenosti, od uskladenosti sa strateskim i planskim dokumentima,
preko reSavanja prostornih, imovinskih i pitanja zastite Zivotne sredine, do postojanja
tehnicke, tenderske i druge dokumentacije potrebne za pocetak realizacije (npr. aktuelni
projekat LIID - Local Infrastructure and Institutional Development?®3).

Ovaj odnos moZe predstavljati poseban izazov za projekte odrZive mobilnosti u
lokalnim samoupravama u kojima postojeéa planska dokumentacija ne sadrZi biciklisticke
koridore koji su naknadnim saobradajnim analizama identifikovani kao prioritetni. U
takvoj situaciji moze postojati opravdana transportna potreba i potencijal projekta, ali
nedovoljna planska pripremljenost ogranicava moguénost njegove neposredne realizacije
ili kandidovanja za odredene izvore finansiranja.

Problem je posebno relevantan kada kriterijumi konkretnog programa finansiranja
zahtevaju da predloZena investicija bude prethodno sadrZzana ili podrZana odgovaraju¢om
planskom dokumentacijom. U tom slucaju kvalitet ranije izradene planske dokumentacije
neposredno utice ne samo na buducu prostornu organizaciju saobracaja ve¢ i na
moguénost lokalne samouprave da iskoristi raspoloZive izvore finansiranja.

Time se otvara pitanje u kojoj meri biciklisti¢ki koridori sadrZani u postojeéoj planskoj
dokumentaciji odgovaraju mreZi koja bi bila definisana kada bi se planiranje zapocelo
analizom transportnih potreba. Od posebnog interesa je utvrdivanje da li planski
predvideni koridori povezuju glavne generatore i atraktore putovanja, da li formiraju
povezanu mrezu i u kojoj meri se podudaraju sa mreZom dobijenom primenom
saobracdajno-analiti¢kog pristupa.

13 https://liid.mgsi.gov.rs/sr/
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U ovom radu navedeni problem analizira se na primeru grada Zajecara.

4 STRATESKI | PLANSKI DOKUMENTI VAZNI ZA RAZVOJ BICIKLISTICKE
INFRASTRUKTURE U ZAJECARU

Dve medunarodne biciklisticke rute (Eurovelo 6 i Eurovelo 13) prolaze kroz region
isto¢ne Srbije, pri ¢emu EV 13 prolazi kroz grad Zajecar. Biciklisticka strategija EU [10]
medu postavljenim ciljevima predvida izgradnju i unapredenje biciklisticke infrastrukture
u okviru Eurovelo ruta koje prolaze i kroz Republiku Srbiju. Nacrt nacionalne strategije
razvoja bicikliranja 2022 do 2026 [7] na drzavhom nivou Srbije, prepoznaje Zajecar u
okviru razvoja cikloturizma. Dokument nije usvojen ali izmedu ostalog predvida i razvoj
ruta koje bi povezale isto¢nu Srbiju, Sto bi moglo da otvori mogucnost gradu Zajecaru da u
buduénosti po eventualnom usvajanju sli¢ne strategije ili izradi nove konkurise za repub-
licka i evropska sredstva za izgradnju biciklisticke infrastrukture.

U dokumentu ,Plan razvoja grada ZajeCara 2023-2029“ [8] razvoj biciklistickog
saobracdaja je prepoznat kao element odrZive urbane mobilnosti, ali pre svega za
ostvarenje poboljSanja saobracajne povezanosti u sluzbi turizma. Predvidena je izgradnja
biciklistickih staza, sa ciljnom vrednosti od 40 km biciklistickih staza do 2029. godine, ali
pre svega namenjenih povezivanju postojecih i planiranih turistickih objekata.

U ,Strategiji razvoja urbanog podrucja grada Zajecara i opstina KnjaZevac, Sokobanja i
Boljevac” [9] prepoznata je potreba za biciklistickim stazama u Zajecaru i okolini kroz
oslobadanje centralnih zona od motornog saobracaja i proSirenje javnih pesackih i
biciklistickih povrsina, uz razvoj javnog prevoza i koris¢enje vozila na alternativni pogon.
Sa ciliem promovisanja odrzive multimodalne urbane mobilnosti planira se razvoj i
povezivanje infrastrukture namenjene biciklistickom saobracaju u urbanom podrudju.
Osim urbanog podrucja u planu je i uredenje nekadasnje ,Belgijske pruge” u biciklisticku
stazu $to bi doprinelo cikloturizmu u podrucju Zajecara.

Planovi generalne regulacije grada Zajecara br. 2 i br. 3 [10, 11] usvojeni tokom 2018.
godine predvidaju povrsine za bicikliste na najoptereéenijim saobracajnicama. Ipak, mreza
predvidena ovim planovima ne obezbeduje adekvatnu povezanost svih stambenih zona sa
centrom grada i ostalim znacajnim sadrZajima, Sto umanjuje njenu funkcionalnost.

Grad Zajecar nema izraden Plan odrZive urbane mobilnosti, pa samim tim nedostaje
vazan planski dokument koji u velikoj meri moZe pomoci prepoznavanju vaznosti razvoja
biciklizma, kao i konkurisanju za finansiranje odgovarajucih projekata.

5 ANALIZA POSTOJECEG STANJA BICIKLISTICKOG SAOBRACAJA U ZAJECARU

5.1 Postojeca biciklisticka infrasruktura

Geografske i topografske odlike Grada Zajecara predstavljaju izrazito povoljnu osnovu
za razvoj biciklistickog saobracdaja u urbanom podrucju (proseéna nadmorska visina oko
130 do 140m, uzduZni nagibi u urbanom podrucju koji su uglavhom manji od 3% uz
izuzetak izletista i parkova na obodu grada, obale Crnog i Belog Timoka kao potencijal,
umereno kontinetalna klima i veliki broj sunéanih i suvih dana).'*

Grad Zajecar ima znacajan potencijal za razvoj biciklistickog saobradaja i zbog prolaska
medunarodnog koridora ,EuroVelo 13” kroz grad, ali ova trasa je u gradu nedovoljno

14 http://zajecar.info/geografske-karakteristike
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obeleZena i gradani sa njom nisu upoznati. Postojeca gradska biciklisticka infrastruktura u
centralnoj ulici Nikole Pasic¢a (na ruti EV13) svodi se na nefunkcionalan i izolovan segment
jednostrane dvosmerne biciklisticke staze ivicnjakom odvojenom od kolovoza duZine oko
500m, koji nema adekvatnu signalizaciju, logi¢an pocetak i kraj, a koji neretko blokiraju
parkirani automobili. U Zajecaru postoji jedna vangradska biciklisticka staza koja duz puta
,IB 35“ povezuje Zajecar i prigradsko naselje Grljan, od kolovoza je odvojena zelenim
pojasom i obelezena je vertikalnom saobrac¢ajnom signalizacijom, ali je asfaltni zastor u
loSem stanju. Na ostatku urbanog podrucja ne postoji mreza biciklistickih staza. [12]

Usled odsustva kontinuirane mreZe i infrastrukture za biciklisti¢ki saobracaj, trenutno
stanje ne ispunjava osnovne principe i kriterijume razvoja biciklisticke infrastukture, Sto
ukazuje na potrebu za sistemskim planiranjem biciklistickog saobracaja u buduénosti.
Uprkos nedovoljno razvijenoj infrastrukturi, bicikl predstavlja znacajan vid prevoza u
svakodnevnim kretanjima stanovnika Zajecara i biciklisticka kretanja su prisutna na svim
kategorijama saobradajnica.

Postojeé¢im planovima generalne regulacije na podrucju grada predviden je odredeni
broj koridora biciklisticke infrastrukture. Nezavisno od postojeéih planskih resenja
sprovedeno je: snimanje tehnickih karakteristika saobracajnica, saobraéajno istraZivanje
anketom, analiza karakteristika kretanja i identifikovanje znacajnih centara produkcije i
atrakcije.

5.2 Karakteristike kretanja stanovnika i stavovi o biciklistickoj infrastrukturi

Detaljna analiza postojeceg stanja u oblasti biciklistickog saobracaja u Zajecaru
sprovedena je sa ciljem utvrdivanja povezanosti, funkcionalnosti, kvaliteta i bezbednosti
biciklisticke infrastrukture i identifikovanja mogucnosti za njen razvoj u skladu sa
odrzivom mobilnosc¢u. lzvrSena su terenska snimanja i istraZivanja tehnickih karakteristika
postojeéih, planiranih i potencijalnih biciklistickih koridora, tj. svih saobracajnica koje
biciklisti u Zajecaru koriste bez obzira na trenutno prisustvo ili odsustvo infrastrukture.

Kako transportne potrebe gradana direktno zavise od njihovih socio-ekonomskih
karakteristika, sprovedena je anketa o karakteristikama kretanja, navikama i stavovima
lokalnog stanovniStva. Na osnovu podataka prikupljenih anketom kroz 24 pitanja
utvrdena je: rodna, starosna i ekonomska struktura ispitanika; primarni nacin kretanja u
gradu; posedovanje i upotreba bicikla; potencijalni faktori podsticanja na koriséenje
bicikla; svrhe, rastojanja, izvori i ciljevi biciklistickih kretanja; izazovi prilikom biciklisti¢kih
kretanja; ocena bezbednosti, uslova za korisé¢enje bicikla i dostupnog parking prostora.

Anketa u domacinstvu i anketa o stavovima stanovnika sprovedene su na ukupnom
uzorku od 180 ispitanika. Raspodela ukupnih dnevnih kretanja po nacinu ukazuje da se u
ZajeCaru 70% kretanja obavi nemotorizovanim nacinima, od fega 63% peSice i 6%
biciklom. Kretanja koja se obave motorizovanim nacinima su raspodeljena na putnicki
automobil (26%), autobus (3%) i taksi (1%). Cak 60% dnevnih kretanja ima trajanje krace
od 15 minuta. Prose¢na predena distanca po kretanju iznosi 1,4km, pri cemu je 48%
pojedinacnih kretanja realizovano na distancama kraé¢im od 1km, 32% na distancama od
1km do 2 km, 20% na distancama od 2km do 5 km.

Cak 73% ispitanika odgovorilo je da poseduje bicikl. U toj grupi ispitanika bicikl
svakodnevno koristi 22%, nekoliko puta nedeljno 14% i povremeno 40%, dok 24% njih ne
koristi bicikl iako ga poseduju (glavni razlog nedostatak infrastrukture i losa bezbednost).
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Gradani koji ne koriste bicikl kao glavni potencijalni podsticaj prepoznaju izgradnju
bezbedne biciklisticke infrastukture (57%), subvencije za kupovinu bicikala (17%) i
uvodenje sistema javnih bicikala (13%). Korisnici bicikala kao glavne prepreke tokom
voznje navode nedostatak biciklisticke infrastrukture (44%), parkirana vozila na
povrsinama koje koriste (36%), lose stanje kolovoza (12%) i nedostatak parkinga za bicikle
(8%). Biciklisticka kretanja se obavljaju sa svrhom odlaska u kupovinu (39%), rekreacija
(32%) i odlaska na posao (29%). [12]

Rezultati istrazivanja ukazuju na visok stepen koriséenja nemotorizovanih kretanja za
obavljanje svakodnevnih aktivnosti i veliki potencijal za promociju biciklistickih kretanja za
sve svrhe kretanja. Sa druge strane stavovi ispitanika ukazuju na nepostojanje biciklisticke
infrastrukture i brojne probleme sa kojima se susrecu biciklisti na saobradajnicama
Zajecara.

6 PLANIRANJE BICIKLISTICKE INFRASTRUKTURE USMERENO KA KORISNICIMA

Postojece reSenje biciklisticke infrastrukture iz PGR Zajecar predvida biciklisticku
infrastrukturu u odredenim ulicama na osnovu tehnickih i prostornih mogucénosti
saobradajne mreZe. U ovom radu predloZeni koncept razvoja biciklisticke infrastrukture
zasnovan je i na analizi tehnickih i prostornih moguénosti, ali i na rezultatima sprovedenih
saobradajnih istraZivanja kroz ankete iz kojih su formirane matrice kretanja i linije Zelja
(desire lines) radi identifikacije dominantnih pravaca koje koriste biciklisti u Zajecaru.
Odgovori na pitanja o izvorima i ciljevima biciklistickih kretanja, kao i o ucestalosti
kretanja bili su ulaz za definisanje IC matrica i mreZe linija Zelja, a definisana je i matrica
vremena putovanja. Prioritetni koridori definisani su kombinovanjem pravaca sa najve¢im
intenzitetom kretanja i realnih prostorno-funkcionalnih moguénosti ulica. PredloZeni
koncept predstavlja nadogradnju predloZene mreZe iz PGR-a kako bi se definisali koridori
biciklisticke mreZe sa najveéim potencijalom za svakodnevno koris¢enje. Saobraéajna
istrazivanja kroz anketu gradana i korisnika bicikla doprinela su da predloZeni koncept
razvoja biciklisticke mreze poveze najvainije generatore i atraktore kretanja u gradu,
uzimajudi u obzir stvarne potrebe korisnika. Na ovaj nacin obezbeduje se da planirana
mreZza bude funkcionalna i usmerena ka poveéanju uceséa biciklistickog vida prevoza u
ukupnoj strukturi kretanja.

Na osnovu rezultata sprovedenih saobradajnih istrazivanja formiran je predlog
biciklisticke mreze zasnovan na realnim potrebama za povezivanjem relevantnih urbanih
sadrzaja. Poredenjem dve mreZe (mreZe iz planske dokumentacije PGR i mreze dobijene
saobracdajno-analitickim pristupom) moguce je utvrditi stepen njihove prostorne
podudarnosti, identifikovati planski definisane koridore koji istovremeno imaju znacajnu
mreznu funkciju, ali i veze koje su saobradajnom analizom identifikovane kao znacajne, a
nisu sadrZane u postojeéoj planskoj dokumentaciji. Primer ZajeCara omogucava
razmatranje Sireg pitanja odnosa izmedu prostornog planiranja, saobracajnog planiranja i
projektne spremnosti lokalnih samouprava za realizaciju projekata odrZive mobilnosti
(Slika 1). Jos jedan vrlo znacajan aspekt je $to primenjeni analiticki pristup omogucava
uspostavljanje prioriteta u razvoju buduce biciklisticke mreze.
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Slika 1: Predlog biciklisticke mreZe na osnovu PGRa i saobracajnih istraZivanja

7 ZAKUUCAK

Analiza sprovedena na primeru ZajeCara pokazuje da planiranje biciklisticke
infrastrukture ne treba zasnivati prvenstveno na raspoloZivim prostornim mogucnostima,
ve¢ na stvarnim transportnim potrebama stanovnistva. Poredenje mreZe predvidene
planskom dokumentacijom sa mreZzom formiranom na osnovu saobracajnih istraZivanja
ukazuje da ukljucivanje podataka o obrascima kretanja, izvorima i ciljevima putovanja i
stavovima korisnika omogucava definisanje funkcionalnije i svrsishodnije mreze.

Zbog toga bi saobracdajna istraZivanja i analize trebalo intenzivnije ukljudivati veé u
proces izrade prostorne i urbanisticke planske dokumentacije, odnosno u fazu formiranja
planskih resenja. Njihova uloga je posebno znacajna iz dva razloga. Prvo, omogucavaju da
se mreza oblikuje prema potrebama stanovnika i da se, na osnovu saobracajnog znacaja
pojedinih koridora, utvrde prioriteti njihove realizacije. Time se ograni¢ena sredstva mogu
usmeravati na deonice sa najve¢im potencijalom za svakodnevno koriSéenje i razvoj
biciklistickog saobracaja.

Drugo, pravovremeno unoSenje saobradajno opravdanih koridora u plansku
dokumentaciju poveéava plansku i projektnu spremnost lokalne samouprave. Buduce
izvore finansiranja nije uvek moguce unapred predvideti, pa postojanje jasno definisanih
prioritetnih koridora i odgovarajuéeg planskog osnova omogucava da lokalna samouprava
spremnije odgovori na moguénosti za finansiranje i realizaciju projekata.

Saobradajna istraZivanja zato ne treba posmatrati kao naknadnu proveru planskih
reSenja, ve¢ kao jedan od osnovnih ulaza u njihovo formiranje — kako bi planirana mreza

bila prema meri stanovnika, imala jasno definisane prioritete razvoja i predstavljala
kvalitetnu osnovu za buducu realizaciju.
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SUMMARY

Are We Planning the Bicycle Network Where It Is Needed?
The Role of Traffic Analysis in Defining Bicycle Corridors in
Planning Documents

Abstract: The development of cycling requires integrated urban and transportation
planning, where planned infrastructure should respond to the actual needs of users and
the travel patterns of residents. This paper examines the role of transport surveys and
analyses in spatial and urban planning, with a focus on bicycle infrastructure. Using the
city of Zajecar as a case study, the paper compares bicycle corridors defined in the existing
General Regulation Plans with a network developed through a transport analysis
approach. The analysis included the technical and spatial characteristics of the transport
network, travel patterns, habits and attitudes of residents, as well as the identification of
important origins and destinations of bicycle trips. Based on the survey results, origin-
destination matrices and desire lines were developed. Together with the spatial and
functional characteristics of the street network, they were used to identify priority bicycle
corridors. The results show that the corridors defined in the existing planning documents
do not fully connect all important urban areas and destinations. The use of transport
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surveys and analyses can help create a more functional bicycle network that better meets
the everyday needs of users. At the same time, including transport-based priority corridors
in planning documents at an early stage is important for the project readiness of local
authorities and their ability to use future national and international funding opportunities.
The results highlight the need for a stronger role of transport surveys and analyses in the
preparation of planning documents, so that planned solutions are based on the actual
travel needs of residents and provide a clear basis for setting priorities and implementing
future infrastructure projects.

Key words: transportation planning, transport surveys, bicycle infrastructure, spatial
and urban plans
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