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PREDGOVOR

Ujedno sport i rekreacija, biciklizam je u ulozi dugogodisnjeg interesa odredio moj stil i na¢in
zivota, generirao brojna iskustva i promijenio neke karakteristike moje osobnosti, pretvorio se
u podruéje znanstvenog interesa i istraZivanja, uz S§to ustrajno nastavlja biti filtar
svakodnevnih zbivanja.

Utemeljeno u osobnim preferencijama, moje se znanstveno djelovanje nadograduje i
prosiruje spoznaju na vise aspekata i gledista, na nesto naocigled tako jednostavno i plosno,
kao §to je voznja biciklom. Osim osobnoga interesa za podrucje, tema doktorskoga rada
odabrana je kako bi povezala podrucja prometa i logistike s podru¢jem turizma, ili preciznije
hotelijerstva jer u vrijeme definiranja predmeta istrazivanja u Hrvatskoj nema biciklisti¢kih
hotela, a biciklisticki promet je efikasno omogucéen u izuzetno malom broju hrvatskih
destinacija, dok ponuda nekih europskih zemalja reprezentira sve mogucnosti trzista. U
Hrvatskoj tada je potencijalna potraznja proizvoda biciklistickoga turizma u povojima, buduci
prometna infrastruktura i promocija biciklizma na nacionalnoj razini jo$ nisu regulirani. Da su
tema i podrucje istrazivanja dobro izabrani u trenutku svjedoce strateSski dokumenti razvoja
Republike Hrvatske — Strategija razvoja turizma do 2020. godine i Strategija prometnoga
razvitka, koja je u postupku donosenja.

Prilikom dizajniranja istrazivanja doktorskoga rada nije bilo objektivnih poteskoca s
obzirom na poznavanje podrucja i jasno definirane ciljeve, no realizacija se pokazala
zahtjevnijom od predvidanja, s obzirom da su hipotezama, predmetom i problemom
istrazivanja povezana tri velika podrucja istrazivanja.

S obzirom na konkretni nacrt, koji je unaprijeden prijedlozima Povjerenstva danim pri
obrani dispozicije, realizacija istrazivanja protekla je bez znacajnih problema. lzostanak
referentnih izvora na hrvatskom (primarno u podru¢jima biciklistickoga prometa,
biciklistickoga turizma i logistike u usluznom sektoru) je kompenziran mnoStvom
prikupljenih materijala na stranim jezicima. I$¢itavanje i apstrahiranje bitnih Cinjenica iz
stranih izvora konzumiralo je mnogo vremena, posebno s aspekta stavljanja u kontekst
Hrvatske zbilje. Otezavajuca okolnost svakog istrazivanja u podrucju, time i ovog je izostanak
unificiranoga statistickog pracenja veli¢ine i vrijednosti biciklistiCkoga turistickog trzista, §to
otezava usporedbu i prac¢enje razvoja pojave.

Ogranicenjem postavljenih modela kao rezultata istrazivanja identificira se trenutno stanje
u hrvatskom hotelijerstvu, odnosno nedostatak segmentacije prema ponudi proizvoda za
biciklisticke turiste, sa spoznajom kojih bi modeli bili mozda snaznije poduprti. Ipak, teorijski
zasnovani modeli su ka konkretnom prijedlogu procesnih okvira modificirani utemeljeno na
postoje¢im primjerima, koji predvode razvoj biciklistickoga turizma Hrvatske, visegodiSnjem
iskustvu autorice u biciklizmu i biciklistickom turizmu, te logickom zaklju¢ivanju.

Biciklizam je osnova na kojoj se gradio cilj istraZzivanja, a spoznaje su unapredivane k
podru¢ju turizma i organizacije poslovanja turistiCkih poslovnih subjekata sistematicnim
istrazivanjem 1 poimanjem kompleksnosti pojave, koju najbolje reprezentira hotelski
proizvod. Razvoj biciklistickoga turizma te hotelskoga proizvoda, koji isti implicira, poziva
na logisti¢ko glediste sa svrhom elaboriranja i konkretizacije visestruko sloZene pojave —
sagledavajuc¢i istu kao logisticki sustav te prikazujuci veze i odnose ponude za bicikliste
sukladnim modelom. Optimizacija koju logistika unosi u hotelsko poslovanje ¢ini preduvjet
kvalitete finalne usluge biciklistima i konkurentnosti ponude hotela na turistickom trzistu.

Posebnu zahvalu vezanu uz uvazavanje mojih interesa u definiranju teme dugujem mojim
mentoricama, koje su suraduju¢i medusobno 1 sa mnom stvorile okruZenje, koje je podrzavalo
sve moje faze rada i sva raspolozenja, $to nije uvijek bilo lako.

Prof. dr. sc. Nadia Pavia je ispunila ulogu mentorice pomazu¢i mi pri istraZivanju
podrucja organizacije i hotelijerstva, upucujuéi na relevantne izvore i usmjeravajué¢i me k



postavljenom cilju istrazivanja dajuc¢i mi sugestije i stavljajuéi svoje znanje i kompetencije na
raspolaganje. Nema rijeci, kojima bi se u punom obimu mogla izraziti moja zahvalnost prof.
dr. sc. Edni Mrnjavac, za sve ono ¢ime mi je pomogla, konstantno me poticuci da ustrajem,
toleriranjem i uvazavanjem mojih stavova i konstruktivnim sugestijama, koje su mi
omogucile da rastem i razvijam se kroz istrazivanje, koje je rezultiralo doktorskim radom.

Clanovima Povjerenstva za ocjenu doktorskoga rada, koje je moje istraZivanje pratilo od
faze definiranja do finalne verzije Zelim zahvaliti na konstruktivnim savjetima. Sugestije prof.
dr. sc. Dragana Magas$a, predsjednika Povjerenstva, te prof. dr. sc. Christiana Stipanovica i
prof. dr. sc. Darka Prebesca, ¢lanova Povjerenstva, odredile su rezultat moga rada.

Osim navedene dvije, smatram da sam imala i tretu mentoricu — doc. dr. sc. Darju
Topolsek, koja se izuzetno potrudila da mi u periodu medunarodne razmjene na Fakulteti za
logistiko SveudiliSta u Mariboru, u kojoj sam kao doktorand sudjelovala jedan semestar
(01.10.2013.-21.02.2014.), omoguéi nove i unaprijedi postojeée spoznaje iz podrucja
logistike tijekom, ali i prije i nakon perioda razmjene, znatno prelazec¢i okvire obveze.

Hvala g. Martinu Cotaru, kao figuri konstantno prisutnoj u razvoju istarskoga biciklisti¢kog
turizma na povezivanju s osobama iz prakse, ¢ije sam spoznaje koristila u finalizaciji rezultata
istrazivanja. Moju zahvalu ima i menadzer destinacijskih projekata u sjeverozapadnoj Istri g.
Bernard Musulin, koji se potrudio upoznati me sa stanjem u praksi, dosegom ucinjenog i
planovima za budu¢nost, strpljivo i informativno, na razli¢ite nacine.

Zahvaljujem posebno mojim roditeljima, bratu i mojoj baki, obitelji, koja mi nikada ne
namece osjecaj krivnje za sve propustene trenutke zajednickog druzenja, a koji su usmjereni u
moj rad. Mome Paulotu, koji je dugo vremena stoicki i izrazito benevolentno prihvac¢ao sva
moja raspolozenja, od srca hvala.

Osim istaknutih, logistiku moga istrazivanja ¢inile su mnoge karike prilikom studiranja,
usavrSavanja, istraZivanja, pisanja i dizajniranja disertacije.



NataSa Kovaci¢, doktorski rad

HOTELSKI LOGISTICKI PROIZVOD U PONUDI BICIKLISTICKOGA TURIZMA
SAZETAK

Primarno usmjereno na analizu moguénosti biciklizma u turizmu, percipiranog u formi sporta
I provodenja slobodnoga vremena, putem jedinstvenog povezivanja sporta i sportskoga
turizma, organizacije hotela i procesne orijentacije, logistike i upravljanja opskrbnim lancima,
prometa i upravljanja prometom k alternativama, proaktivnoga razmisljanja i upravljanje
destinacijama u europskom kontekstu, globalno nametnutim trendovima i u skladu s
determinantama potraznje, OVO znanstveno istrazivanje odraZava stajaliSte da je razvoj
proizvoda biciklisti¢koga turizma realna i odrziva moguénost hrvatskoga turizma u trenutnom
razvojnom razdoblju.

Trendovi rasta vrijednosti i veli¢ine biciklistiCkoga turizma te segmentacije turistickoga
trziSta opcéenito, formiraju moment u kojem je biciklisti¢ki turisticki proizvod u fokusu
postojecih i novonastajuéih destinacija, s obzirom da ostvaruje koristi za ekonomiju, ekologiju
i drustvo destinacije, ¢ime je dugorocno odrziv. Radi se 0 razvojnom Kretanju, koje
prvenstveno ukljucuje kvalitativne promjene teZe¢i optimizaciji procesa, iziskuje predanost
svih dionika i koncepciju razvoja uskladenu s konkurentskim moguénostima. Heterogenost
trziSta potraznje omogucéava varijetet pojavnih oblika, kojima ponuda komunicira s ciljnim
trziStem.

Generirani rezultati potvrduju kako je biciklisti¢ki cestovni promet sposoban nadici okvire
prometno-turistickoga sustava i uz adekvatni destinacijski menadzment postati turisticki
proizvod destinacije u ponudi za biciklisticke turiste. Osim prometnoga aspekta
destinacijskoga logistickog sustava, ponudu biciklistickoga turizma obiljezava ugostiteljski
podsustav, primarno podsustav hotelske ponude. Kompleksnost hotelskoga proizvoda ¢ini ga
gotovo samodostatnim no optimizacija ponude za bicikliste implicira korelaciju s razinom
destinacije, kao okruzenjem koje objedinjava osnovu za sve pojavne oblike biciklizma,
odnosno potraznje.

Istrazivanjem je argumentirano da su odredene organizacijske strukture, koje relevantni
izvori literature povezuju uz koncept upravljanja opskrbnim lancem, primjenjive u
biciklistickim hotelima. Potvrdeno, ,,samo* (re)organizacija hotelskoga poslovanja prema
segmentaciji trziSta 1 formiranju usluga za ,,poznate” goste, preoblikovanje postojeceg
razmi$ljanja i postoje¢ih struktura omoguéava stvaranje hotelskoga sustava ponude za
biciklisti¢ke turiste, ¢ime biciklizam postaje osnovnim proizvodom hotela, za razliku od
sporta u formi dopunskih usluga ili aktivnosti.

Specijalizacija hrvatskih hotela prema posebnom interesu identificiranoga segmenta
smatra se ostvarivom uz postojecu resursnu osnovu, ali modifikacijom strukture, fokusa,
funkcija i ponasanja prema predlozenim modelima, kojima su objedinjene teorijske i
prakti¢ne spoznaje ovoga znanstvenog istraZivanja.

S obzirom na realizirane spoznaje i rezultate poduzetoga istrazivanja, doktorski rad
unaprjeduje teorijska dostignuéa istrazivanja odnosa biciklizma i turizma, ostvaruje utjecaj na
percepciju bicikla kao alternative u cestovnom prometu, ukazuje na moguénosti sinergije
ucinaka politike biciklistickoga prometa i turizma, demonstrira prednosti integracije
biciklistickoga prometnog podsustava u sustav destinacije, istrazuje i analizira zahtjeve
specijalizacije hotelskoga proizvoda za trzi$ni segment, analizira primjenu logistickih nacela u
organizaciji poslovanja, te identificira logisticke tokove kojima je potrebno upravljati i
elaborira determinante domaceg 1 stranih trziSta potraznje biciklistickoga turizma, zbog Cega
ostvaruje pozitivni utjecaj na ubrzavanje tranzicije hrvatskih hotela s masovnoga pristupa na
segmentirani pristup identificiranom ciljnom trzistu, u odredenim uvjetima.



Natasa Kovaci¢, PhD thesis

HOTEL LOGISTIC PRODUCT IN SPORT TOURISM SUPPLY
SUMMARY

The scientific research focused on studying the possibilities of cycling, primarily perceived as
sport and leisure activity, in tourism. The unique connection of sport and sport tourism,
organization and process orientation in hospitality, logistics and supply chain management,
traffic and traffic demand management towards alternatives, proactive contemplation and
destination management—in European context, facing global trends and demand-specific
determinants, this research confirms cycling tourism as a real sustainable option for Croatian
tourism development.

Trends of growth in value and size of cycling tourism market, ongoing developments and
tourism market segmentation are designing a moment in which the cycling tourism product is
a focal point for rising and existing destinations due to the long term economic, social and
ecologic benefits. The development is generated only by qualitative changes, processes'
optimization, stakeholder commitment and strategic approach to competitiveness.
Heterogeneity of the demand enables a variety of forms trough which the supply
communicates with the targeted market.

Research outcomes demonstrate the ability of bicycle traffic to rise above its stereotype
role and guided by destination management become a cycling tourism product on its own, at
the same time a component of a well thought of dedicated larger supply system. Destination's
tourism logistic system also inevitably implies the hotel subsystem. The complexity of hotel
product makes the subsystem almost self-sufficient, but the research shows that the cyclist-
specific supply optimization relies on the collaboration among different stakeholders and
correlates with the destination level.

As confirmed, certain specific forms of organizational structure, that relevant literature
sources link to the concept of supply chain management, are in fact applicable in ,bike”
hotels. Only restructuring and reorganization of hotel operations towards the ,,known* market
segment, accompanied by changing the organizational culture and its value system enables
bicycle tourism complete orientation and a product that implies much more than sports as
additional services.

Croatian hotel industry re-orientation on satisfying the cycling special interest demand is a
possible — with the existing resource base but structure, focus, function and process
modifications in line with the defined models, that make this thesis’ scientific contribution by
forming a bond of theory and practice in bicycle tourism.

Research results make it a contribution to existing base of knowledge in the field(s) and an
influence in perceiving bicycle transportation as a relevant alternative to cars, accepting
potential benefits of bicycle traffic and tourism synergy and effects that derive from
integration of bicycle traffic subsystem into destination’s system. When logistically
supported, hotel organization is able to make cycling a product for special interest tourist.
Croatian tourism should rely on comparative advantages and uptake the suggested transition
from mass orientation.
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UvOoD

Zbog Sirine koncepta sportskoga turizma i nemoguénosti znanstveno utemeljenoga
pristupa istraZivanju svakoga pojedinog segmenta ponude, kojega sportsko turisti¢ko
trziSte podrazumijeva, tema doktorskoga rada ,,Hotelski logisticki proizvod u ponudi
sportskoga turizma“ obraduje se kroz prizmu biciklistickoga turizma. Sportski turizam
obuhvaca brojne znacajno razliCite aktivnosti, koje generiraju specificnu 1 medusobno
razlicitu turisticku ponudu, zbog ¢ega je potrebno odvojeno izucavati pojedine segmente. U
tom smislu izdvojen je biciklisticki turizam. Podrucje sportskog turizma je kroz teoretski dio
rada adekvatno adresirano definiranjem podruc¢ja i identifikacijom elemenata istog, i Cini
sastavni dio konteksta u promisljanju kroz ¢itav rad, no naglasak je na biciklistickom turizmu.

Pojava biciklistickoga turizma, bilo s aspekta ponude ili s aspekta potraznje nije jednako
zastupljena u svim europskim zemljama, a problem ¢ini i nedostatno te neujednaceno pracenje
pojave Sto onemogucava determiniranje obima i trendova ovog turistiCkoga trzista, odnosno
utvrdivanje postojeceg stanja, te planiranje buducih kretanja prema promjenama koje trziste
obiljezavaju. Razlike u pracenju proizlaze i iz razlika u postoje¢cim definicijama
biciklisti¢koga turizma, zbog Cega postojeca statistika prati ili ne prati izletnike, odnosno
ukljucuje ili ne ukljucuje lokalno stanovnistvo ili bicikliste natjecatelje. Generalizacija pojave
na razini Europe je indikativna, a vrijednosti s kojima se najceS¢e povezuje ukazuje da se u
Europi godisnje realizira otprilike tri milijarde biciklistickih izleta, visSe od 170 milijuna
turistickih nocenja biciklista te devet milijardi eura turistickih prihoda (European Parliament
2009). Istrazivanja, a time i referentni izvori u sferi biciklistickoga turizma postoje, ali jos
uvijek u ograni¢enom obimu, iako je moguce zabiljeziti pomake u posljednjih deset godina.

Karakteristicna obiljezja bicikla ¢ine ga alternativnim prometnim sredstvom drugim,
ekoloski 1 prostorno degradiraju¢im oblicima, troSkovno zahtjevnijim za pojedinca, posebno
na kra¢im i srednjim udaljenostima, na kojima je bicikl konkurentan. Nakon napustanja zbog
poimanja posjedovanja automobila statusnim simbolom i odlikom razvoja drustva, bicikl se
vraca kao rjeSenje za negativne posljedice takve politike i nacina razmisljanja. U Europi
trenutno nastaje europska mreza biciklistickih koridora EuroVelo, koja je biciklisticki pandan
prometnoj infrastrukturi i mrezi koridora.

Razvoju biciklistickoga turizma, izuzev staza, neupitno doprinose ponuda i kvaliteta
sadrZaja potrebnih za kretanje uz rute kretanja, te dostupnost informacija u najSirem smislu.
Razvoj biciklistickoga turizma nije bez prepreka. OgraniCene investicije onemogucavaju
razvoj infrastrukture i promociju, a tijela zaduzena za alokaciju sredstava i provodenje
poticajnih mjera nerijetko pokazuju izostanak razumijevanja za drustvene Kkoristi Kkoje
biciklisticki promet ostvaruje. Takoder, izostanak investicija proizlazi iz nedostatka
nacionalne regulative. Nerijetko su civilne inicijative primarni inicijatori promjena i lobiraju
kod nositelja vlasti.

Biciklisticki turizam objedinjuje razlicite nacine, oblike 1 motive sudjelovanja biciklista u
turistickim kretanjima i realizacije turisticke potrosnje. Svim je definicijama biciklistickoga
turizma zajednicko da ukljuéuju prometnu komponentu (kretanja biciklom) i turisticku
komponentu iskustva u destinaciji, bilo da se destinacijom smatra administrativno podrucje ili
Sire, ponekad ¢ak 1 samo putovanje, odnosno koridor kretanja. Ocita je ¢injenica da ne putuju
svi biciklisti¢ki turisti biciklom do odredista, $to implicira integraciju s drugim prijevoznim
sredstvima i intermodalne lance mobilnosti. Razvoj biciklistickoga turizma ne zahtijeva nuzno
izgradnju infrastrukture, Cesto je dovoljna tzv. nevidljiva infrastruktura, ili se koristi postojeca
infrastruktura malog intenziteta koriStenja, odnosno napusteni objekti infrastrukture.

Iskustvo biciklisti¢kih turista usko je vezano uz raspon i kvalitetu usluga integriranih u
destinacijski turisti¢ki proizvod, odnosno ponudu na licu mjesta koja odreduje zadovoljstvo ili
nezadovoljstvo turista. Isto implicira postojanje receptivne infrastrukture kojom prema
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ciljnom segmentu upravlja destinacijski menadzment spreman prepoznati razlike u predanosti,
ukljucenosti i finalno, obliku biciklistiCkoga turizma kojeg ciljni segment realizira, kako bi na
iste odgovorio specifiénim spletom usluga, transformiraju¢im sukladno dinamici promjena
potraznje. Biciklisticki turizam podupire razvoj destinacija, koje inace ne bi bile turisticki
atraktivne, te generira prihod lokalne ekonomije.

Problem, predmet i objekti istrazivanja

Turizam je iznimno vazan generator prihoda gospodarstva Republike Hrvatske. Orijentacija
na turizam, ili fokus na prihod od turizma, ¢ini Hrvatsku uvelike ovisnu o promjenjivim
trendovima i zahtjevima gravitacijskog turistickog trziSta. Vaznost konstantnog istrazivanja
moguénosti razvoja, strateSkog promisljanja buduénosti, preciznog definiranja ciljeva, te
stalnog inoviranja i unapredivanja turisticke ponude postavlja se kao conditio sine qua non
pred svaki segment hrvatskoga turistickog proizvoda, a time i hotelijerstvo u cjelini. Priliku za
tranziciju s masovnog na individualizirani pristup trzistu, u ¢emu hrvatsko hotelijerstvo u
globalu zaostaje, predstavlja segmentacija potraznje prema interesima, koji obiljezavaju
zivotni stil, a time 1 turisticke navike Zeljenih gostiju.

Logistic¢ki gledano, turizam je dinamic¢an i kompleksan sustav, koji ukljucuje podsustave
ponude i potraznje te brojne sustave nizeg reda ¢ija participacija utjeCe na kreaciju, realizaciju
1 uspjesnost integriranog proizvoda na turistickom trzi$tu. Turizam posebnih interesa (Special
Interest Tourism) je interaktivni sustav ponude i potraznje, podrucje koje hotelijerima otvara
brojne moguénosti stvaranja i/ili prilagodavanja hotelskoga proizvoda nisi koju povezuje
odredeni interes, a za zadovoljavanje ¢ijih interesa posjeduju potrebne resurse, koje mogu
transformirati u konkurentske prednosti.

Sport je iznimno veliki generator prihoda u globalnoj ekonomiji. Svaki sport, i biciklizam,
inicira razli¢ite forme trziSnoga prilagodavanja, kako bi se zadovoljile dvojake potrebe — za
putovanjem i za iskustvom vezanim za sport. Kompleksnosti biciklistickoga turizma doprinosi
Cinjenica da biciklisticki turizam osim sportskoga implicira prometni aspekt i, osim
provodenja slobodnog vremena i rekreacije, prepoznaje i komponentu funkcionalnih voznji.

Problem hrvatskih turisti¢kih destinacija je najces¢e problem propusne moci, buducéi je
kapacitet sustava fiksiran nemogucno$¢u Sirenja istog, odnosno prostornom namjenom koja je
odgovarala destinaciji prije vise desetaka godina. Dostupne prometne povrSine primarno su
usmjerene u zadovoljavanje sezonski osciliraju¢e prometne potraznje motornih vozila, ¢ime
su tokovi biciklista marginalizirani. Takvo stanje odrazava se nepovoljno na kvalitetu Zivota
zajednice i estetska obiljezja destinacije, uz nepovoljan ekonomski i ekoloski u¢inak.

Osim prometnoga, destinacijsku ponudu za bicikliste ¢ini ugostiteljski sustav. Problemi u
osnovi hotelijerstva Hrvatske evidentiraju se u masovnom pristupu trzistu, Sto se primarno
odrazava na sezonalnost poslovanja. Hoteli, kao sustavi sposobni zadovoljiti ve¢inu zahtjeva
biciklistickoga turista, fokusom na segment mogu ostvariti pozitivne efekte od ciljnoga
pristupa, a rizik specijalizacije i profiliranja usluga se nadilazi samo ako se jasno definiranom
interesu gosta pristupi s integriranim proizvodnom visoke kvalitete. Zbog navedenog,
logistika mora biti u srzi procesa stvaranja hotelskoga proizvoda posebnog interesa, buduéi
njegova kvaliteta izravno ovisi o uspjeSnosti implementacije logistickoga pristupa i
optimalizaciji procesa.

U kontekstu navedenih problema definira se znanstveni problem istraZivanja:

Hotelska ponuda Republike Hrvatske gotovo uopce ne prepoznaje globalne trendove
i segmentaciju prema biciklistickom turistickom trzistu te unato¢ komparativnim
prednostima hrvatskoga turizma izostavlja valorizirati potencijal, §to bi omogudila
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rastuéa potraznja za turistickim, a time i hotelskim biciklistickim proizvodom. Takoder,
razvoj turistickoga biciklistickog proizvoda zahtjeva holistiCki pristup i sustavno
promisljanje, a karakteristi¢na obiljeZja biciklistickoga turizma (neizostavna poveznica
promet — turizam) namecu imperativ pristupanja biciklisti¢kim turistima destinacijskim
turistickim proizvodom, objedinjujuci sve opipljive i neopipljive pretpostavke proizvoda
za bicikliste, za Sto su inicijative identificirane u samo jednoj hrvatskoj regiji, dok se u
ostatku zemlje razvoj svodi na parcijalne mjere, ¢ime izostaju ocekivani rezultati i nije
moguce konkurirati europskim zemljama, snaZnijega trziSmog nastupa i raznolike
ponude.

Turisticko je trziste globalno, a ulaskom u Europsku Uniju hrvatski hotelijeri su postali jo$
izlozeniji konkurenciji, te moraju srusiti barijeru postoje¢eg nacina razmisljanja, unaprijediti
kolektivno znanje na razini organizacije, postati svjesni istrazivanja i razvoja mogucnosti
hotelskoga proizvoda te biti inovativni kako bi jasno definirali ciljne trziSne segmente, iste
ponudom privukli te nakraju zadrzali hotelskim proizvodom, kvalitetom i karakteristikama
prilagodenog ciljanom segmentu. Turizam posebnih interesa i njegovi pojavni oblici su jedna
od moguénosti hrvatskog hotelijerstva jer ve¢inom ne zahtijevaju velike investicije, ve¢ je
rije¢ o promjeni pristupa trziStu — prenamijeni resursa i infrastrukture, reorganizaciji postojece
organizacijske strukture i uvazavanju zahtjeva i trendova sada poznatog trziSta. Tranziciju s
masovnog na individualizirani pristup olakSavaju primjeri dobre prakse u susjednim
zemljama, koje je moguce prilagoditi okruZenju i na njima graditi. Pozitivna je okolnost $to
postoje¢i modeli poslovanja biciklistiCkih hotela prepoznaju organizacije svih velicina, te
kategorizirane u skladu s ponudom u rasponu od osnovnih do najluksuznijih proizvoda.

Sukladno takvoj problematici i problemu istraZivanja, definiran je predmet znanstvenoga
istraZivanja kako slijedi:

Identificirati znacajke i specificnosti hotelskoga proizvoda za biciklisticke turiste
kombinacijom teorijskih i prakti¢nih spoznaja, §to ¢e omoguditi predlaganje logisticki
utemeljenog modela, odnosno procesnoga okvira koji €ini sustav biciklistickoga hotela,
sposoban odgovoriti na sve zahtjeve ciljnog segmenta zahvaljujuéi implementaciji
logisti¢koga koncepta koji korelira s procesnom organizacijom u poslovanje, ¢ime su svi
logisticki tokovi, koje je potrebno optimizirati poslovnim funkcijama u sluzbi razvoja
hotelskoga proizvoda za definirano ciljno trziste (biciklista), u funkciji zadovoljstva
biciklistickoga turista. Istovremeno primjena logistickoga koncepta osigurava
dvosmjernu komunikaciju destinacijskog i hotelskoga menadZmenta, ¢ime se osnaZuje
komunikacija turisti¢koga proizvoda s potraznjom, zbog ¢ega je potrebno identificirati i
potvrditi taj odnos na razini sustava destinacije biciklisti¢koga turizma.

Zbog cinjenice da se hotelski biciklisticki proizvod poima dijelom sustava viSe razine —
destinacije, potrebno je postojec¢i hotelski biciklisticki proizvod certificiranih biciklistickih
hotela staviti u odnos s trenutnim moguénostima hrvatskoga hotelijerstva. Kompatibilnost
predlozenih modela s aktualnim zahtjevima biciklistickih turista osigurava se identificiranjem
karakteristika hrvatskih emitivnih trzista s jedne, te istrazivanjem domaceg trziSta potraznje s
druge strane. Realizacijom istrazivanja u skladu s definiranim problemom i predmetom
znanstvenoga istrazivanja identificirani su struktura, funkcije 1 ponaSanje sustava ponude,
jednako kao i prijedlozi za unapredenje postojeceg stanja.
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Znanstvena hipoteza i pomo¢ne hipoteze

Sukladno problemu, predmetu i objektima istrazivanja, postavljena je temeljna znanstvena
hipoteza:

Biciklizam kao dio cestovne prometne grane moZe izrasti iz okvira prometa i uz
odgovaraju¢i oblik destinacijskoga menadZmenta (utemeljenog u logistickom
menadZmentu svih tokova i sustavnom pristupu) postati destinacijski turisticki proizvod
u funkciji segmentacije turistickoga trZiSta i realizacije konkurentskih prednosti
pruZenom kvalitetom, odnosno vrijednoS¢u za gosta. Osim za ciljni segment turista,
unapredenje biciklizma u ravnopravni prometno-turisticki podsustav ponude ce
ostvariti koristi za ekonomiju, ekologiju i drustvo destinacije, ¢cime je dugoro¢no odrzZiv.

Kao destinacijski podsustav, ali i samostalni sustav ponude, hoteli takoder mogu
valorizirati orijentaciju na bicikliste. Primjenom logistickih nacela, (re)organizacija
hotelskoga poslovanja prema segmentaciji trzista i formiranju usluga za
»poznate“ goste, preoblikovanje postojeéeg razmisljanja i postojeéih struktura
omogucava stvaranje hotelskoga sustava ponude za biciklisticke turiste, ¢ime biciklizam
postaje osnovnim proizvodom hotela, za razliku od sporta u formi dopunskih usluga ili
aktivnosti. Specijalizacija hrvatskih hotela prema posebnom interesu identificiranoga
segmenta je ostvariva uz postojecu resursnu osnovu, modifikacijom strukture, fokusa,
funkcija i ponasanja sustava u pitanju.

Uz istaknutu hipotezu valja identificirati pomoéne teze, koje ¢e argumentirano omoguditi
testiranje temeljne znanstvene hipoteze:

e Osnovni motiv za turisticka kretanja biciklistickih turista je njihov interes, na ¢emu
temelje odluku o izboru turisti¢ke destinacije, odnosno hotela, §to su dvije povezane
odluke s obzirom da biciklisticki turist odlu¢uje na temelju integralne ponude spektra
usluga na podrucju destinacije kojima ¢e ostvariti zadovoljstvo.

e Biciklisticki promet je preduvjet razvoja biciklistickoga turizma, kulturoloSki 1
infrastrukturno. Sukladno tome, biciklisticki turist je sudionik biciklistickoga prometa,
a voznja biciklom s aspekta biciklistickoga turizma nije iskljucivo korisStenje bicikla u
prijevozne svrhe, ve¢ je sastavni dio turisti¢koga iskustva.

e Prometni sustavi hrvatskih turistickih destinacija imaju razlicite probleme. Bicikl kao
prijevozno sredstvo utjeCe na kvalitetu destinacijskoga proizvoda i stvaranje imidza
zdrave destinacije, a moze supstituirati ili se kombinirati sa sredstvima javnoga
prijevoza u konkuriranju osobnom automobilu, koji je primarni izvor prometnih
problema pojedinog sustava.

e Stvaranje destinacije biciklistickoga turizma moguce je uz relativno male investicije,
istovremenim promotivnim djelovanjem na percepciju stanovnika i posjetitelja
destinacije te implementacijom opipljivih i nevidljivih infrastrukturnih rjesenja.

e Manje formalno povezivanje hotela od forme hotelskih lanaca (udruZenja)
istovremeno omogucava trzisnu prepoznatljivost i garanciju kvalitete usluge za gosta,
te individualnost svakog hotela u organizaciji poslovanja. Povezivanjem na temelju
ponude za biciklisti¢ke turiste postojeci hoteli u EU ostvaruju bolje trzisne rezultate.

e Logistika je preduvjet kvalitete hotelskoga proizvoda. Organizacijom poslovnih
funkcija nabave, proizvodnje i prodaje kao logistickih funkcija te optimalizacijom
ulaznih i izlaznih tokova hotela s osloncem na procesnu organizacijsku strukturu
razina kvalitete hotelskoga proizvoda proporcionalno raste.

Xl



e Stvaranjem proizvoda u sferi turizma posebnih interesa (time i biciklistickoga
turizma), hotel pristupa poznatom korisniku te je u moguénosti prilagoditi postojece
procese i modelom poslovanja direktno odgovoriti na zahtjeve potencijalnih korisnika.

e U biciklistickom turizmu osnovni proizvod hotela (smjeStaj, hrana 1 pice) je
sekundaran u odnosu na ponudu specijaliziranih usluga, kojima je moguce zadovoljiti
specifi¢nosti potraznje i kojima se takva potraznja vodi u izboru i odlucivanju.

e Hoteli su smjestajni objekti menadZerski najsposobniji odgovoriti zahtjevu biciklista
Za integralnim turistickim proizvodom, budu¢i su logisticki sustavi nize razine od
turisticke destinacije i u mogucénosti ostvariti ve¢i utjecaj na multiplicirane turisticke
tokove u tijeku sezone. Isto tako, posjeduju specifi¢na znanja, vjeStine i kompetencije
ukljucene u cijenu hotelskoga proizvoda.

Iz istaknute znanstvene hipoteze i teza, Cije ¢e argumentiranje omoguciti vrednovanje iste,
evidentno je da se ponuda za bicikliste promatra sustavno i holisti¢ki na svim razinama, te S
razli¢itih aspekata Cijim se povezivanjem adresira nuznost integracije svih dijelova
turistickoga proizvoda destinaciju privlacenju i zadovoljavanju biciklistickih turista.

Sukladno istaknutoj problematici, te problemu i predmetu znanstvenog istrazivanja, u
nastavku se identificira svrha istraZivanja, iz koje se potom izvode ciljevi istog.

Svrha i ciljevi istrazivanja

Bicikl se ne koristi intenzitetom, kojim se koriste druga (motorizirana) sredstva cestovnoga
prometa, no voznja biciklom u svakodnevnom Zivotu, bez obzira na motivaciju, pokazuje
tendenciju rasta. Trend ukazuje na osvjeStavanje potencijalnih koristi za vlastito zdravlje i
kvalitetu zivota, ali i nastanak, i razvoj ,biciklisticke kulture druStva. Razli¢iti motivi
uvjetuju rast populacije koja bicikl koristi ¢itave godine, a zeli to €initi 1 tijekom turistickoga
putovanja. Svaki biciklist nije nuZzno biciklisticki turist, Sto ovisi o intenzitetu ukljucenosti u
aktivnost, odnosno ukljuc¢enosti aktivnosti u svakodnevni Zivot.

Da bi biciklisti¢ki turizam ostvario Zeljene ucinke za destinaciju, potrebno je, izmedu
ostalog, stvoriti prepoznatljivu turisticku ponudu traZzene razine kvalitete 1 obuhvata usluga,
Sto je sloZen i zahtjevan zadatak za destinacijski menadZment te svaki njegov podsustav. U
stvaranju prepoznatljive biciklisticke turisticke ponude neizostavnu ulogu ostvaruju promet
(prometno-turisticki podsustav destinacije), logistika u turizmu (logisti¢ki menadzment u
funkcijskoj ovisnosti o destinacijskom menadzmentu i logistika na razini organizacije
ponudaca proizvoda u turizmu) i organizacija hotelskoga poslovanja (usmjerena na ravnotezu
tradicionalnog i adaptabilnog ponasanja).

Svrha doktorskoga rada je ukazati na moguénost hrvatskog hotelijerstva, ukoliko se dio
hotelske ponude opredijeli za pruzanje profiliranog proizvoda za bicikliste, na temelju
postojecih iskustava koja pokazuju da identificirano ciljno trziste izuzetno valorizira ponudu
tzv. biciklisti¢kih hotela, posebice kod hotela ¢lanova udruZenja biciklistickih hotela.

Takoder, svrha je ukazati kako u ponudi mogu sudjelovati hoteli razli¢itog prihvatnog
kapaciteta, kategorije i organizacijske strukture, ukoliko su spremni unaprijediti organizaciju
poslovanja na logistickim nacelima i preusmyjeriti postojece resurse u stvaranje hotelskoga
proizvoda prilagodenog zahtjevima biciklisti¢ke potraznje.

Svrhu doktorske disertacije dopunjuje nastojanje da se ukaze kako tranzicija na trziSnu
segmentaciju i individualizaciju ponude zahtjeva promjenu pristupa poslovanju uvazavanjem
trziSnih trendova i1 komunikacijom S potraznjom, ¢ime je moguce realizirati 1 valorizirati
hotelski proizvod koji pociva na interesu gostiju. Navedeno je lakSe ostvarivo uz istu
usmjerenost destinacijskog menadzmenta, odnosno destinacijskog turisti¢koga proizvoda.
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U skladu s prethodno navedenim elementima uvoda, jednako kao i identificiranom svrhom
doktorskog rada, definirani su sljede¢i ciljevi istrazivanja:

e Unaprijediti teorijska dostignuéa u podrucju istrazivanja odnosa biciklizma i turizma,
bududi je utjecaj sporta na turizam do sada primarno istrazivan kroz sferu sportskih
dogadaja, zanemarujuéi turisticko trziSte aktivnih turista i trziste nostalgije ili ostavstine.
Sport je vazan i rastuéi generator prihoda u turizmu, a sport (pogotovo biciklizam) u
odnosu na hotelijerstvo gotovo uopcée nisu istrazeni.

e Utjecati na percepciju bicikla kao ravnopravnoga prijevoznog sredstva ili alternative u
cestovnom prometu, promovirajuéi potencijalni pozitivni utjecaj na drustvo.

e Istraziti i analizirati primjere dobre prakse te ukazati na vaznost i mogucénosti sinergije
ucinaka prometne i turisticke politike te integracije biciklizma.

e Istraziti i analizirati prometne sustave na primjerima pretezno europskih destinacija u
odnosu na tokove biciklista, te ukazati na prednosti ukljucivanja biciklistickoga
prometnog podsustava u prometnu ponudu destinacije.

o Ostvariti pozitivni utjecaj na ubrzavanje tranzicije hrvatskih hotela s masovnog pristupa
na segmentirani pristup identificiranom ciljnom trzistu. Prikazati kako je prvenstveno
rije¢ o kvalitativnim promjenama, Sto iziskuje optimalizaciju procesa te koncepciju
razvoja uskladenu s konkurentskim moguénostima.

e Prikazati potencijal prometnoga sredstva da postane osnova hotelskoga proizvoda,
odnosno osnova ponude u turizmu. Istraziti 1 analizirati zahtjeve koje specijalizacija
hotelskoga proizvoda za navedeni segment trziSta podrazumijeva.

e Predloziti model poslovanja hrvatskih hotela u formi procesnog okvira i sustava ponude,
u skladu s potrebama potraznje, primjenom organizacijskih i logisti¢kih nacela, kojima
¢e ponuda komunicirati direktno sa zahtjevima potraZnje. Specijalizacija hotela za
segment biciklisticke potraznje ukljucuje primjenu logisti€¢kih nacela u organizaciji
poslovanja, te je cilj identificirati logisticke tokove, koje je predlozenim modelom
potrebno koordinirati i optimizirati.

e Istraziti, analizirati 1 dokazati kako postoji potraznja za hotelskim biciklistickim
proizvodom te identificirati potencijalne korisnike prema Kkarakteristikama koje
odreduju njihovu participaciju u turistickim kretanjima.

Svaki od navedenih ciljeva moguce je segmentirati u viSe parcijalnih ciljeva, §to je

indirektno u¢injeno kroz obradu teme doktorskog rada po pojedinim naslovima kompozicije.

Ocjena dosadasnjih istrazivanja

Istrazivanje doktorskih radova u knjizni¢nim katalozima te bazama podataka nije utvrdeno
postojanje istrazivanja u formi predvidenoj predmetom istrazivanja doktorskoga rada prije
definiranja naslova, predmeta, hipoteza te svrhe i ciljeva istrazivanja u pitanju, jednako kao
Sto ni u vrijeme pisanja doktorskoga rada nisu pronadeni referentni izvori s fokusom na
logistiku u stvaranju hotelskoga proizvoda za segment biciklistickih turista.

Prilikom pretrazivanja doktorskih disertacija obranjenih u posljednjih dvadesetak godina,
dostupni su podaci potvrdili prethodno. Najbliza sustavhom razmatranju pojave
biciklistickoga turizma te vezi biciklistickoga prometa i turizma s postavkama ovog
istrazivanja je doktorska disertacija ,Independent bicycle tourism in Australia: a whole
tourism systems analysis® Matthew J. Lamonta (2009). Lamont sagledava sustav
biciklistickoga turizma kroz fokus na dvije geografske varijable Leiperova modela (2004) —
tranzitne prometne pravce i turisticke destinacije ukazujuci na postavke sustava i potrebu za
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redefiniranjem istih prema potrebama biciklistickih turista, za koje je koncept destinacije
viSedimenzionalan.

Najvise odjeka medu istrazivac¢ima biciklistiCkoga turizma imala je doktorska disertacija
,,Cycle tourism in the South Island of New Zealand* te na njoj utemeljeni radovi (Ritchie
2000). Rije¢ je o jednom od prvih znacajnijih istrazivanja usko fokusiranih na biciklisticki
turizam, koje fokusira planiranje i menadzment biciklistickoga turizma sa svrhom stvaranja
odrzive ponude, vezuci buduénost ponude uz poznavanje gledista potraznje. Rastu¢i fenomen
biciklistickoga turizma sagledan je kroz definiranje pojmova biciklistiCkoga turizma i
biciklistickoga turista iz perspektive potraznje i opis Karakteristika i obrazaca ponasanja
biciklistickih turista.

Medu ostalim konzultiranim disertacijama valja istaknuti kako je fokus posljednjih godina
na adresiranju utjecaja biciklistickoga turizma na ruralni razvoj. Beierle (2011) se fokusira na
potencijal biciklistickoga turizma u generiranju razvoja ruralne ekonomije s nekoliko
razli¢itih glediSta, na primjeru Oregona. Willard (2008) je istrazio o€ekivanja biciklisti¢kih
turista na napustenim prugama u Victoriji i stavio ih u kontekst ekonomskoga i turistickoga
utjecaja rekreativnih biciklistickih pravaca u nekoj regiji.

Za potrebe istrazivanja konzultirani su brojni znanstveni i stru¢ni izvori spoznaja, informacija
1 podataka, no predlozena i tretirana tematika nije na koncipirani nacin pronadena kao ve¢
adresirana i obradena, odnosno prezentirana javnosti, niti u Republici Hrvatskoj niti Sire. Nije
moguce osporiti ¢injenicu da Su istrazivanja u podrucju logistike u turizmu, biciklistickoga
prometa i turizma te organizacije hotelskoga poslovanja adresirala pojedine aspekte obradene
tematike, no predmet istrazivanja doktorskoga rada odreden temom, uvjetima okruzenja i
metodama znanstvenog istrazivanja nije istrazivan, odnosno tretiran i argumentiran kao takav.

U analizi 1 ocjeni dosadaSnjih istraZivanja preferiraju se znanstveni clanci globalno
poznatih €asopisa u podrucju istrazivanja. Takoder, zbog specifi¢nosti pojedinih elemenata
naslova (pojedinih elemenata strukture rada) i nedostatka znanstvenih istrazivanja primjerena
fokusa 1 obuhvata, koristene su i knjige relevantnih autora u podrucju, postojeca regulativa, ali
i rezultati europskih projekata. Nedostatak izvora na hrvatskom jeziku usmijerio je istrazivanje
k referencama vecinom na engleskom jeziku, uz pojedine izuzetke.

Podrugje logistike u pruzanju usluga na hrvatskom jeziku primarno obraduje Mrnjavac (2010)
samostalno, ili u koautorstvu (2007; 2011; 2012). Turisti¢ku logistiku, odnosno ugostiteljsku
logistiku adresira i Zelenika (2005) kao segment Sireg sustavnog razmatranja, kroz sektorski
pristup razgranic¢enju logistike. Strani izvori orijentirani su na upravljanje opskrbnim lancima
(Zheng, i dr. 2007; Font, i dr. 2008; Drzymalski 2012). Valja naglasiti istrazivanja i radove
Zhang, Song i Huanga (2009) te Songa (2012), odnosno Song, Liu i Chen (2013) koji se
posebno fokusiraju na usluzne, odnosno turisticke opskrbne lance.

Zbog predmeta istrazivanja posebno je zanimljivo razmotriti vezu organizacije i logistike,
te sustavnog pristupa (Caddy i Helou 2007). Teorija hotelijerstva prvenstveno se zashiva na
doprinosu Cerovi¢a (2010) i Pavie (2009). Spoznaje ovih autora razmotrene su u odnosu na
stavove Jones i Lockwood (2004), koji se bave menadzmentom hotelskih operacija te Gibb,
Buchanan i Shah (2006), koji razmatraju integrirani pristup upravljanju procesima i uslugama.

Trendovi u hotelijerstvu identificirani su uz pomo¢ izvjeS¢a Mintela (viSe izdanja),
Marvela (2014) i Svjetske turisticke organizacije (UNWTO 2012; 2013; 2014), te stavljeni u
odnos s razmatranjima hrvatskih autora (Cizmar 2014; Pivéevi¢ i Grbin Prani¢evi¢ 2012;
Pavia, Stipanovi¢, i Flori¢i¢ 2013) u svrhu analize trenutnog stanja hrvatskog hotelijerstva i
odredivanja inovacijske sposobnosti istog.

Biciklisti¢ki turizam razmatra se ponajvise iz perspektive prometne osnove s gledista
stanja 1 implementacije infrastrukture, intenziteta ili odrzivosti prometnih tokova i prometnih
sustava (Lumsdon 2000; Bil, Bilova i Kubecek 2012; Weston i Carlos 2012), i identificiranje
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karakteristika potraznje (Ritchie 1998; Simonsen, Jorgensen i Robbins 1998; Chang i Chang
2003; Marcussen 2009; Chen i Chen 2012; Meschik 2012), a pitanje smjeStajnih objekata za
bicikliste je znanstveno neistrazeno podrucje. Za analizu istog koriSteni su najvise dostupni
internetski izvori, promatranje i opazanje na licu mjesta te informativni materijali prikupljani
kroz vise godina.

Jedna od prvih definicija biciklistickoga turizma (Sustrans 1999) citirana je u mnogim
studijama i znanstvenim istrazivanjima biciklistickoga turizma u svijetu. Biciklisticki turizam
je osim veze s prometnom bazom pojave predmet znacajnih studija na podruc¢ju Europe,
prvenstveno one koju podupire Europska Unija i Europska biciklisticka federacija ECF — The
European Cycle Route Network EuroVelo: Challenges and opportunities for sustainable
tourism (European Parliament 2009). Ta studija pojave na europskom kontinentu obuhvatom
nadmasuje Mintelove analize (2007; 2009) i analize trziSta s podruc¢ja ameri¢kog kontinenta
(Regional Tourism Organization 8 2011). Moguce je konstatirati kako je teorijska osnova
biciklistickoga prometa mnogo bogatija od one biciklistickoga turizma. Osim znanstvenih
radova, veliki dio spoznaja proizlazi iz strucnih projekata, ¢ije je doprinos u primjeni
predloZenim mjera razvoja i unapredenja u realnim okolnostima (npr. PRESTO). Uz prakticne
primjere vezani su radovi i studije Dufoura (2010; 2011) i ECF-a.

Biciklisti¢ka infrastruktura je izuzetno znacajno podrucje istrazivanja (Dill i Carr 2003;
Krizek 2006; Jovanovi¢, i dr. 2008; Kuijper i Braakman 2009; Daummann 2010; Ferguson
2013; Lin i Yu (2013), bilo s aspekta sigurnosti (Jacobsen 2003), spola (Kunieda i Gauthier
2007) ili vremenskih uvjeta (Flynn, i dr. 2011) kao kriterija sudjelovanja.

Znanstvene metode i o¢ekivani znanstveni doprinos

Pri istrazivanju u tijeku realizacije pojedinih ciljeva rada, odnosno zadataka predstavljenih
pojedinim naslovima s njihovim potpoglavljima koriStene su brojne znanstvene metode,
sukladno fazi istraZivanja. Medu metodama kojima je izvrSeno istraZivanje, te su formulirani
zakljucci u odnosu na postavljene teze i izneseni rezultati rada valja istaknuti neizostavne
znanstvene metode analize i sinteze, indukcije i dedukcije, apstrakcije i konkretizacije,
generalizacije 1 specijalizacije. Takoder, u velikom dijelu rada proizisli su stavovi rezultat
primjene povijesne metode, metode deskripcije, metode komparacije, metoda dokazivanja i
opovrgavanja. Znanstveni doprinos, onaj dio istog predstavljen posljednjim poglavljem rada,
je ponajviSe proiziSao iz primjene metode promatranja, metode modeliranja, metode teorije
sustava, te metode ispitivanja (osobno ispitivanje, anketno ispitivanje).

Povijesna metoda, uz metode analize i sinteze, komparacije i deskripcije su primarno
prisutne u istrazivanju i stvaranju pregleda teorijskih dostignu¢a domacih i stranih referentnih
izvora iz podrucja hotelskoga poslovanja, logistike i prometa, te sporta u turizmu. Primjena
induktivne metode najvise se ocituje prilikom analize postojeceg stanja, buduci se primjenom
navedene metode formiraju polazna stajaliSta o stanju hrvatske hotelske ponude i potraznji
biciklistickoga turistickoga trzista. Prakti¢ni dio istrazivanja bazira Se na ispitivanju
potencijalne potraznje unutar nacionalnih granica, ponajviSe rekreativnih biciklista i ¢lanova
biciklistickih klubova. Postavljeni teorijski model hotelskoga proizvoda u biciklistickom
turizmu je evaluiran prema stvarnom stanju ponude u Hrvatskoj i izvrsene su korekcije istog
na temelju intervjuiranja specijaliziranih pruzatelja usluga u turizmu.

Osim anketnih upitnika, koristenih za potrebe ispitivanja ciljnih skupina predmetnog
istrazivanja, ispitivanje na strani hotelske ponude provedeno je koriStenjem tehnike
polustrukturiranih intervjua s ciljem prikupljanja informacija vise kvalitete i dobivanja
preciznijih odgovora. Pri obradi rezultata koriSteni su logicki metodski postupci analize i
sinteze, apstrakcije i generalizacije kako bi se izdvojila bitna svojstva, identificirale i istaknule
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postojeée veze i odnosi te prepoznale zakonitosti u odnosima turisticke ponude za
biciklisticke turiste, koja ukljuCuje integraciju organizacijskih, logistickih 1 prometnih
elemenata destinacije, s turistickom potraznjom jasno definiranih interesa.

Stvaranje modela ponude bilo je nuzno sagledati na primjeru mikrodestinacije jer je
upravo destinacija najuze utjecajno okruzenje i preduvjet razvoja hotelskoga proizvoda.
Isticanje prijedloga organizacijskih preinaka i procesnih promjena na strani cjelovite ponude,
potrebnih hrvatskim hotelima kako bi uspjesno odgovorili zahtjevu trzista biciklista, bilo bi
nepotpuno da zbog specifi¢nosti odredenih temom istrazivanja doktorskoga rada nisu
istaknuti prijedlozi za unapredenje istaknutih podsustava u logistickom sustavu turisticke
destinacije, a u korelaciji s neizostavnom primjenom logistickih nac¢ela pri koordiniranju i
upravljanju logistickim tokovima, Cije se optereenje tijekom sezone multiplicira. Svrha
primjene metode modeliranja je stvaranje modela specijaliziranog hotelskoga proizvoda za
biciklisticke turiste u hrvatskim hotelima. Prije toga primijenjena je metoda komparacije u
analizi istaknutih odrednica europskih ,,biciklistickih* hotela i hrvatske ponude za bicikliste.

U izradi modela hotelskoga proizvoda i modela proizvoda destinacije za biciklistickoga
turista, utemeljenih u dostupnim izvorima znanja o logistici (posebno logistici usluga),
koriStene su primarno metoda modeliranja i metoda teorije sustava, koje se medusobno
izvrsno dopunjavaju u realizaciji znanstvenog doprinosa predvidenog rezultirati iz
doktorskoga rada. Svaki od predlozenih modela bazira se na konceptu opskrbnog lanca i
postulatima logistickoga procesa, a sustavni pristup u formiranju istih omogucava
sagledavanje cjeline destinacije kao okruzenja dvaju osnovnih podsustava klju¢nih za
pruzanje usluga biciklistickim turistima — hotelskoga i prometnoga podsustava destinacije.
Holisticki pristup izradi modela te rezultati istrazivanja su kroz dvije primarne metode u izradi
modela (modeliranje i teorija sustava) omogucile znanstveni doprinos, a formirani prijedlozi
proizlaze iz prethodne primjene metoda ispitivanja (anketiranje i osobno ispitivanje) i metoda
promatranja u stvarnom okruzenju realizacije biciklistickoga turistickog proizvoda.

Ovaj je doktorski rad rezultat kombinacije istrazivanja i analize primarnih i sekundarnih
izvora, odnosno referentnih izvora domacih i stranih autora uzih segmenata iz podrucja
prometa u turizmu, organizacije hotelskoga poslovanja i logistickoga menadzmenta u turizmu
u korelaciji s biciklistickim prometom, biciklistickim turizmom i biciklizmom kao
rekreativno-turistickom aktivno$¢éu. Buduéi je literatura u podruéju biciklistickoga turizma
relativno oskudna postoji nada da ovo istrazivanje predstavlja osnovu daljnjih istrazivanja
strukturom istaknute problematike. S tim receno, dio znanstvenoga doprinosa je u definiranju
pojmova, koji u hrvatskom jeziku nemaju adekvatnu inacicu, odgovarajuéi prijevod ili ne
postoje u kontekstu turizma. Osim definiranja pojmova, doktorski rad znanstveni doprinos
ostvaruje povezivanjem triju podrucja: hotelijerstva, logistike i biciklizma, koja u postoje¢im
znanstvenim istrazivanjima nisu povezana na ovakav nacin.

U prakti¢nom smislu, ocekivani znanstveni doprinos je ostvaren analizom i vrednovanjem
postojece ponude hotelskih proizvoda u biciklistickom turizmu, istrazivanjem ponude
smjestajnih kapaciteta za bicikliste u Europi, koja ne postoji u relevantnim znanstvenim
izvorima, te istrazivanjem latentne domace potraznje za hotelskim biciklistickim proizvodom,
Sto je znacajni doprinos S aspekta da je i europska potraznja vrlo malo istrazivana, kao osnovi
hotelskoga proizvoda, za razliku od dodatne usluge.

Ovo znanstveno istrazivanje obuhvatilo je postojeCe stanje u okruzenju hotela — u
destinacijama, koje zbog tradicionalnog nacina gradnje, nedostatne prometne propusne moci,
neukljucenosti prometnoga planiranja u turisticku politiku destinacije 1 neprepoznavanja
trzisnih trendova ne ulazu u stvaranje preduvjeta za razvoj biciklistickoga turizma u
destinaciji, potencijalnim odgovorom na prometne probleme, probleme ponude za masovno
trziSte 1 mnoge druge detaljnije elaborirane u radu, te osnove pozitivni imidza i atrakcijske
baze destinacije. Razina osvijeStenosti hrvatskih hotelijera i destinacija o nuznosti
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specijalizacije proizvoda, razlikovanja od konkurencije, prepoznavanja ciljnog trzista i
modela dobre prakse iz europskog okruzenja je istrazena i prikazana u trenutnom momentu
razvoja.

Biciklisticka kultura, biciklisticka infrastruktura, biciklisticki sport 1 biciklisticki promet
su u Republici Hrvatskoj u zacecima. Posljednjih nekoliko godina pokazuje vecu prisutnost
biciklista u prometu, povecanje koristenja bicikla kao prometnoga i rekreativnog sredstva,
stvaranje biciklistickih staza u urbanom i prirodnom okruZenju destinacija te rastucu svijest o
pozitivnim uc¢incima navedenih komponenti. Hrvatski hotelijeri kasne za europskim, te unato¢
rastucoj potraznji za specijaliziranim proizvodom, jo$ uvijek ne pridodaju biciklizmu dostatno
znacenje u ponudi. Stanovnici zemalja razvijene biciklisti¢ke kulture, Koji su emitivna trzista
Hrvatske, u svom domicilu raspolazu adekvatnom infrastrukturom, turistickom ponudom i
mnogostrukim moguénostima za turisticku potro$nju na biciklizam, stoga je dio doprinosa u
sagledavanju karakteristika potencijalne potraznje biciklistickoga turistiCkoga proizvoda
Hrvatske, generiranog na trziStu tradicionalnih emitivnih trzi$ta Hrvatske.

Osim definiranja pojmova i povezivanja triju podru¢ja, znanstveni doprinos destinacije
ostvaren je definiranjem modela hotelskoga proizvoda u ponudi biciklistiCkoga turizma.
Znanstveno istrazivanje doktorskoga rada rezultiralo je prijedlozima formiranja i unapredenja
ponude hotela i ponude prometnoga, odnosno destinacijskog sustava biciklistickoga turizma,
kojima se uz postojece resurse i infrastrukturu, ponuda moze prilagoditi zahtjevima ciljnog
trzista. Logistickim pristupom u stvaranju hotelskoga proizvoda nije moguée ostvariti
optimum ponude biciklistickoga turizma ukoliko destinacijski menadZment ne osigura
adekvatno razvojno okruzenje. Stvaranjem modela kao rezultata istrazivanja, objedinjeni su
svi aspekti ponude odredene destinacije (neovisno o S$irini pojma), uvazavajuéi postojece
modele poslovanja hotela u susjednim zemljama, te prijedloge, sugestije, naputke i ideje koje
valja implementirati.

Struktura rada

Identificirana problematika, te predmet i ciljevi istrazivanja, su zajedno s definiranim
znanstvenim doprinosom doktorske disertacije odredili strukturu dispozicije. Disertacija je
podijeljena u deset dijelova, to¢nije osam poglavlja te uvodna i1 zaklju¢na razmatranja.

U uvodnom dijelu poblize su definirani predmet istrazivanja, te svrha i ciljevi istog. Takoder,
postavljena je znanstvena hipoteza i pomoc¢ne hipoteze, koje su stavljene u odnos s ocjenom
dosadasnjih istrazivanja u podrucju istrazivanja, te su obrazloZene znanstvene metode koje ¢e
se pri istraZivanju koristiti.

Prvo poglavlje pod naslovom ,,Hotelski proizvod, logistika i sportski turizam* ima svrhu
objasniti i definirati osnovne pojmove Kkoji su upotrjebljeni u doktorskom radu. Poglavljem se
u funkciji teme doktorskoga rada nastoji ukazati na vezu hotelijerstva, upravljanja procesima i
organizacije poslovanja, te prometa i logistike, vaznu zbog sinergijskih ucinaka koji iz tih
odnosa proizlaze, a orijentirani su na stvaranje hotelskoga proizvoda za biciklistickoga turista
na najbolji mogu¢i nacin. Poglavljem se istice kompleksnost hotelskoga proizvoda, koji je
rezultat organizacije hotelskoga poslovanja. U odnos su dovedeni logisticki koncept i
organizacija poslovanja, te se na kraju analizira interakciju u formi sportskog turizma. Prije
definiranja odnosa sportskog i biciklistickoga turizma daje se osvrt na razvojnu meduovisnost
sporta i turizma, na kojoj poc¢ivaju danasnji trendovi.

U drugom poglavlju, naslova ,,Meduodnos sportskog turizma i biciklizma* su definirani
osnovni pojmovi iz podrucja biciklizma i biciklistickoga turizma, medu kojima jedan dio na
hrvatskom jeziku ne postoji, nije definiran, nema prihvatljivu istoznacnicu sa stranim jezicima
ili se radi o pojmovima koji nisu uopée ili nisu adekvatno prevedeni. U poglavlju je
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biciklisticka aktivnost opéenito sagledana kao dio prometa (bilo da se radi o svakodnevnim
funkcionalnim, o rekreativnim ili turisti¢ki motiviranim kretanjem i putovanjima biciklom),
bududi da kao prometno sredstvo cestovnog prometa bicikl predstavlja prihvatljivu alternativu
ostalim prometnim sredstvima na krace i1 srednje udaljenosti. Poglavljem se biciklisticki
turizam utemeljuje u biciklistickom prometu 1 pretpostavkama istog.

Poglavljem ,,Logistika destinacije biciklistickoga turizma“ su elaborirani preduvijeti
stvaranja razvojnog okruzenja destinacije orijentirane na biciklisticki proizvod, njegovo
planiranje i razvoj. Logisticki pristup multipliciranim tokovima u tijeku turisticke sezone
identificira se kao ucinkovito rjeSenje za stvaranje funkcionalnih destinacija, pri ¢emu je
destinacijski prometni sustav vazan faktor utjecaja i segment integriranog destinacijskog
proizvoda koji uvjetuje i omogucéava biciklisticki turizam u destinaciji. Prometni sustav
sagledava se iz aspekta moguénosti planiranja i upravljanja potraznjom te se prikazuju
prometne mogucnosti bicikla u turizmu. Poglavlje istiCe vaznost logisti¢ki zasnovanog
destinacijskog menadZzmenta.

Poglavljem ,,Europska unija u razvoju biciklistickoga turizma“ analizirano je regulatorno
okruzenje Republike Hrvatske iz aspekta prometa i turizma. Osim politickog okvira dan je
pregled europskih projekata, koji su usmjereni na razvoj biciklistickoga prometa i/li
biciklizma u formi druStvene aktivnosti, te ostalih, velikim dijelom i drustvenih, a ne samo
politi¢kih inicijativa kojima se u okruZenju nastojalo potaknuti promjene. Stanje u Hrvatskoj
stavljeno je u kontekst Europske Unije, s obzirom da je u vremenu pisanja doktorskoga rada
Republika Hrvatska postala zemlja ¢lanica. Zbog predmeta istrazivanja doktorskoga rada,
razmatranje europskog konteksta razvoja biciklistickoga turizma upotpunjeno je navodenjem
karakteristika europskih udruzenja biciklistickih hotela.

Prednost fokusa na odredeni segment trziSta je u poznavanju specifi¢nosti zahtijeva
turisticke potraznje. Navedeno je predmet petog poglavlja pod nazivom ,Potraznja za
biciklistickim turizmom®, u kojem su profilirani biciklisti¢ki turisti prema opéim
karakteristikama ciljnog trzista te prema razli¢itim turistiCkim potrebama i zahtjevima, koji se
o€ituju kroz razlike u sudjelovanju u biciklistickom turizmu, prema jednom ili viSe kriterija
istovremeno. Ucinjena je segmentacija ciljnog trzista prema elementima i utvrdeno je da
motivacija pojedinog biciklista razlikuje istog od drugih sudionika biciklistickoga turizma i
utjeCe na heterogenost segmenta. Poglavlje koje je zapocelo identifikacijom trendova na
turistickom trziStu globalno, zakljuéeno je adresiranjem obiljezja nekih emitivnih trzista
Hrvatske, sposobnih generirati i tokove biciklisti¢kih turista. Za potrebnu Sirinu razmatranja
biciklistickoga turizma dan je osvrt na turizam posebnih interesa, znacajni i rastu¢i segment
dio kojeg je 1 biciklisticki turizam.

Primjena logistike u poslovanju hotela utje¢e na kvalitetu krajnjeg proizvoda stoga se
poglavljem ,,Potencijal i uloga logistike u hotelu” sagledavaju dimenzije tog odnosa.
Analizira se logistika hotelske ponude i istaknute su specifi¢nosti logistike usluga u odnosu na
logistiku fizickih proizvoda. Primjena logistike u hotelskom poslovanju omogucéava
organizaciju i koordinaciju svih logisti¢kih tokova i ¢ini bazu organizacijskog funkcioniranja,
¢ime se namece procesna orijentacija, a organizacija strukturom i razmisljanjem unapreduje u
formi kvalitete hotelskoga proizvoda i zadovoljstva gosta. Koncept upravljanja opskrbnim
lancem stavljen je u kontekst specificnosti ugostiteljstva i stvaranja ugostiteljskih usluga te se
promatra iz perspektive hotela kao centralne karike u lancu, buduéi takav proces rezultira
vrijednos¢u za gosta. Osim vrijednosnog pristupa upravljanja lancem opskrbe, karakter
ugostiteljstva je povoljno podrucje za implementaciju koncepta upravljanja lancem potraznje
ili lanaca upravljanih potraznjom, u skladu s razvojem logisticke teorije. Poglavlje dotice i
interni kontekst opskrbnih lanaca hotela, sacinjenih od logistickih funkcija, koje su ujedno i
dio procesa u odnosima s eksternom okolinom.
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Sedmo poglavlje, nazvano ,,Hotelska ponuda u okviru biciklistickoga turizma* zapocinje
sagledavanjem organizacije hotelskoga poslovanja u odnosu na dinamiku trZiSta, odnosno
trendove u hotelijerstvu kojima se potrebno prilagoditi. Analiza strukture hotelske ponude u
Republici Hrvatskoj ima za cilj utvrditi trenutne moguénosti u ponudi za trziSte biciklista.
Radi specifi¢nosti poslovanja u okviru biciklistickoga turizma, isti¢e se vaznost strateskog
pristupa razvoju i inoviranju hotelskoga proizvoda. Specifi¢nost poimanja situacije u kojoj
prometno sredstvo postaje osnova hotelskoga proizvoda, nalaze da se izvrSi usporedba
,tradicionalnog® i ,biciklistiCkoga“ hotelskoga proizvoda na turisticCkom trziStu, Sto je
ucinjeno isticanjem mogucnosti primjene postojecih oblika poslovanja hotela orijentiranih na
segment biciklista, te prilagodbe koje bi hotel masovnog pristupa trzistu trebao implementirati
kako bi ostvario transformaciju.

Posljednjim poglavljem naslova ,,Prijedlog modela hotelskoga proizvoda za trzi$ni
segment biciklista® analizirana je hotelska ponuda biciklistickih hotela u dva udruzenja
biciklisti¢kih hotela, koja se smatraju reprezentativnim oblikom povezivanja u pruzanju
prilagodenog hotelskoga proizvoda za segment biciklista. To je razmatranje stavljeno u odnos
s ponudom Hrvatske. Kako bi se potencijalna potraznja za hotelskim biciklistickim
proizvodom sagledala u cijelosti, u ovom se poglavlju prezentiraju rezultati istrazivanja
domaceg trzista biciklisticke potraznje (budu¢i su inozemna ranije adresirana). Na temelju
provedenog istrazivanja i primjene instrumentarija identificiranih znanstvenih metoda
poglavlje i rad se zakljucuju prijedlozima modela destinacijskog sustava ponude za bicikliste,
uz isticanje dvaju kljucnih podsustava u adresiranju biciklisti¢kih turista. Kreiranje modela
izvrSeno je na temelju teoretskih spoznaja u prvom koraku, te je potom unaprijedeno prema
rezultatima istrazivanja, ¢ime je stvoren model hotelskoga logistiCkoga proizvoda za
biciklisticke turiste, primjenjiv u bilo kojoj destinaciji, budué¢i u odnos stavlja destinacijski
menadzment, logisti¢ki menadZzment i procesnu orijentaciju na razini sustava razli¢ita ranga u
odnosu medusobne zavisnosti u integriranom turistickom biciklistickom proizvodu. Istaknuti
modeli definirani su kroz funkcije, strukturu i procese, uz isticanje logisti¢kih tokova koji
ulaze u proces transformacije, odnosno iz njega izlaze u formi proizvoda za biciklistic¢koga
turista, te su dani konkretni prijedlozi unapredenja postojece hrvatske stvarnosti na razini
destinacije i na razini podsustava ponude, medu kojima se isticu hoteli.

Zakljuckom, kao posljednjim dijelom doktorske disertacije, donosi se sinteza cjelokupne
disertacije — teorijskoga i aplikativnoga dijela, na temelju proizislih spoznaja. Ujedno, iz
zakljucka proizlaze mogucénosti daljnjeg istrazivanja u podrucju i1 potencijalnog unapredenja
prakse.
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1. HOTELSKI PROIZVOD, LOGISTIKA | SPORTSKI TURIZAM

Ugostiteljski proizvodi su zbog svojih specifi¢nosti osjetljivi na suboptimalno funkcioniranje
sustava, koji ih stvara i stavlja na trzite, a kako je kvaliteta proizvoda za turiste velikim
dijelom iskustvena, odnosno subjektivna, menadzment ugostiteljskih organizacija nastoji
funkcioniranje temeljiti u procesnom pristupu, orijentaciji procesa na potraznju i primjenu
logistickih nacela, kako bi se istovremeno ostvario najbolji moguci output uz kontrolu nad
troskovima i standardima kvalitete. Navedeno vrijedi i u domeni ponude sportskog turizma.

Svrha poglavlja je ukazati na veze, koje postoje izmedu podrucja hotelijerstva, logistike,
prometa, sporta i turizma definiranjem pojmova, koji su predmet naslova. Poglavljem 1.1. se
adresira pitanje organizacije u hotelskom poslovanju, dok je zbog bliske povezanosti s
organizacijom logistika u poslovanju hotela predmet naslova 1.2. Tre¢im dijelom poglavlja
(1.3.) opisan je sportski turizam.

1.1. Organizacija, hotelsko poslovanje i hotelska ponuda

Karakteristi¢na obiljezja organizacije u tercijarnom sektoru proizlaze iz specificnosti usluge
kao osnove djelatnosti. Iako u razli¢itom omjeru zasnovane na materijalnom ekvivalentu,
usluge impliciraju posredovanje ljudskog faktora u isporuci kvalitete krajnjem korisniku, na
percepciju kojeg se time utjece. Hotelski proizvod je kompleksni splet materijalnih, ljudskih,
informacijskih i drugih tokova, ¢ija kvaliteta ovisi o organizaciji hotelskoga poslovanja, te o
uvazavanju determinanti pojedinih usluga, koje ¢ine integrirani proizvod. Specifi¢nosti usluga
se maksimalno valoriziraju stvaranjem vrijednosti na turistickom trzistu.

Neopipljivost kao obiljeZje usluge za pruzatelja usluge otvara pitanje definiranja kvalitete
usluge, formiranja standarda i mjerenja zadovoljstva korisnika usluge. Neodvojivost potros$nje
i proizvodnje podrazumijeva da je korisnik usluge prisutan u odredeno vrijeme na odredenom
mjestu te da prodaja usluge prethodi procesu proizvodnje, Sto nije slu€aj s materijalnim
outputom. Pitanje organizacije u hotelskom poslovanju sagledava se u dva dijela, pri ¢emu
poglavlje 1.1.1. povezuje i odreduje pojmove organizacije, organizacijske strukture i
procesnog pristupa organizaciji, a 1.1.2. determinira hotelski proizvod kao reprezentant
hotelske ponude i output poslovanja hotela.

1.1.1.  Organizacija, organizacijska struktura, procesni pristup

Pojam ,,organizacija“ se pojednostavljeno definira kao poduzece, tvrtka ili kompanija, kada se
sagledava u imeni¢nom obliku 1 kada se radi o rezultatu procesa organiziranja poslovanja.
Pojam je moguce poistovjetiti i sa sredstvom za ostvarenje ciljeva, a jednako tako, moguce je
isti shvatiti u formi glagola i definirati kao sam proces organiziranja. Sikavica (2011) istice da
je organizacija istovremeno 1 ,,stanje i proces, entitet i aktivnost, institucija i instrument®, §to
ovisi 0 aspektu promatranja.

Strukturu poglavlja u nastavku ¢ine poglavlje 1.1.1.1. kojim su pojmovi organizacije i
organizacijske strukture sagledani uz primjenu kriterija prilagodljivosti strukture na promjene,
odnosno poglavlje 1.1.1.2. kojim je preciznije definiran jedan moment adaptabilnih
,struktura®, ona procesna.
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1.1.1.1. Organizacija i organizacijska struktura

U ovom se istrazivanju ,,organizacija‘““ upotrebljava u smislu poslovnog subjekta, nastalog na
temelju procesa organizacije i svjesnog udruzivanja ljudi, koji dijele osnovni zadatak, a to je
ostvarenje zajedniCkog cilja uz minimalni napor, pri ¢emu su skladna interakcija faktora i
djelovanje zaposlenih omoguceni, i osigurani, organizacijskom strukturom, organizacijskom
kulturom i raspolozivim resursima (internim okruzenjem). lako je njegove granice moguce
identificirati, rezultat procesa organizacije ne moze se sagledavati izolirano od eksternog
okruzenja', kojemu se mora prilagodavati. Evidentno je da se procesi organizacije teZe
izvrSavati na najbolji mogu¢i nain, a upravo optimalizacija, teznja ka efikasnosti i
efektivnosti organizacije omogucavaju poveznicu s logistikom, koja je predmet naslova 1.2.

Organizacija pojednostavljeno podrazumijeva promisljeno rasporedivanje ljudi, kako bi se
ostvario odredeni cilj (Old 2010, 70), $to nuzno ukljucuje tri elementa organizacije — ¢lanove,
pravila i svrhu®. Organizacije je moguée razlikovati prema birokratskom i nebirokratskom
pristupu organizaciji rada (ibid.), pri ¢emu ne postoje potpuno nebirokratske organizacije, vec¢
su hijerarhija veza i odnosa te procedure i pravila u poslovanju fleksibilnije, djeluju
stimulirajuée 1 motiviraju¢e na zaposlene i rukovoditelje, daju¢i im odredenu slobodu.

Neovisno o vrsti organizacije rada, moguce je zakljuciti kako je organizacijska struktura
daleko od staticnog prikaza organigramom. Najvazniji je element organizacije, buduci njezine
horizontalne i vertikalne veze istovremeno odreduju, omogucavaju, i ovise o aktivnostima,
ciljevima i procesima organizacije. Odnosi izmedu razli¢itih dijelova organizacije proizlaze iz
dva paralelna procesa (rai¢lanjivanje i grupiranje)®, Koji organizacijsku strukturu ¢&ine
odgovaraju¢om potrebama organizacije. Funkcioniranje organizacije ne pociva isklju¢ivo na
strukturi. Jednako su vazni poslovni procesi, koji unose dinamiku u organizaciju, a sredstvo
su konstantnog rada na ostvarenju postavljenih ciljeva®.

Organizacija je evidentno sustav nastao na temelju interakcija razli¢itih funkcija i procesa,
interno i eksterno. McKinseyjev okvir 7S identificira kljucne elemente organizacijskog
sustava kao: strategija u formi dugoro¢nog plana, struktura organizacije, sustavi, zaposleni,
stil vodstva i zajedni¢ke vrijednosti (Parker 2010, 231), a ¢ijom interakcijom i promjenom
valja upravljati prema ciljevima poslovanja. Potrebno je razluciti elemente organizacijske
strukture (organizacija materijalnih ¢imbenika, organizacija ljudskog ¢imbenika, organizacija
ras¢lanjivanja i grupiranja zadataka, organizacija upravljanja i menadzmenta, te organizacija
vremenskog redoslijeda obavljanja poslova) i ¢imbenike organizacije (Vizija, strateski ciljevi,
strategija, veliina organizacije u broju zaposlenih i dr.) (Sikavica op. cit.), iz kojih
organizacijska struktura proizlazi.

Optimalna organizacijska struktura podrazumijeva izrazito funkcionalni odnos izmedu
svih elemenata strukture i unutar njih. Ne postoji op¢éi model organizacije, koji garantira

! Politickim, pravnim, tehnoloskim, drustvenim, kulturnim i ekonomskim faktorima kao opéem okruzenju
djelovanja (iako je sve prisutnija i komponenta ekologije), odnosno poslovnoj okolini, koju najc¢esc¢e ¢ine kupci
proizvoda/korisnici usluga, zaposlenici, konkurenti, dobavljaci, strukovna udruZenja, drustvene organizacije,
institucije vlasti te ostali dionici iz okruzenja (dionicari, sindikati, banke, kreditori i dr.), Ciji je utjecaj na
izvrSenje zadatka manje opcéenit od prvo navedenih.

% Clanovi organizacije su ljudi, podlozni odredenim obrascima ponaSanja, a koji predstavljaju organizacijsku
kulturu, kada su upravljani setom pravila, formalno ili neformalno. Pravilima se odreduju zadaci, uloge i
odgovornosti zaposlenika, nacini i linije komunikacije te hijerarhija autoriteta (ibid., 71).

® Dizajniranje organizacije je proces iz kojeg nakon ras¢lanjivanja i integriranja opéeg zadataka proizlazi
organizacijska struktura — pretezno tradicionalna, birokratska ili klasi¢na, ili pretezno organska ili prilagodljiva
(Sikavica op.cit., 34).

* Organizacijska arhitektura nije sinonim organizacijske strukture, iri je pojam i objedinjuje sve komponente
organizacije, radilo se o ¢imbenicima strukture ili procesima, te ukazuje na holisticki pristup organizaciji i
dizajniranju svih njezinih komponenti (Sikavica op.cit. 18).
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uspjeh poslovanja i ostvarenje ciljeva, ve¢ je najbolji naCin organizacije onaj u korelaciji S
okruzenjem, $to je u skladu s kontingencijskim pristupom dizajniranju organizacije. Svaka
organizacija jedinstvena je svojom strukturom, jednako kao i odnosom formalnog i
neformalnog aspekta iste. Sikavica (ibid., 34) isti¢e odrednice kvalitete svake organizacijske
strukture, neovisno o jedinstvenim okolnostima:

e ostvarivanje ciljeva organizacije,
optimalna podjela rada,
fokus na kljuc¢ne organizacijske funkcije,
efikasna upotreba raspolozivih resursa,
fleksibilnost,
neupitno alociranje odgovornosti,
racionalna upotrebu znanja, iskustava i kompetencija,
rad u efikasnim timovima, te
adekvatni sustav informiranja i komuniciranja.

Svaka se organizacija prema strukturi moze klasificirati kao neki od oblika klasi¢ne ili
organske strukture, $to ovisi o razliitim na¢inima integriranja zadatka organizacije, odnosno
grupiranja poslova u organizacijske jedinice. U nastavku se ukratko isticu karakteristike dvaju
osnovnih oblika klasi¢nih struktura, iz kojih se ostali oblici strukture deriviraju, dok ¢e se od
organskih istaknuti samo karakteristike procesne i mrezne organizacije, buduci se smatraju
relevantnim strukturama s aspekta povezanosti postavki s logistickim nacelima.

1.1.1.1.1. Tradicionalna ili klasi¢na organizacijska struktura

Tradicionalna struktura uvjetovana je ¢imbenicima organizacije i njihovim djelovanjem, a dva
su osnovna oblika funkcijska i divizijska organizacijska struktura (ibid.) ovisno o pristupu
realizaciji ukupnog zadatka kroz poslovne funkcije ili kroz divizijsku podjelu rada, odnosno
usmjerenosti na proces ispunjenja zadatka ili proizvod, kao rezultat tog procesa.

Funkcijska organizacijska struktura utemeljena je u poslovnim funkcijama organizacije,
na temelju kojih se vr$i rasélanjivanje rada i integriranje u organizacijske jedinice. Ovaj se
oblik organizacijske strukture najvise primjenjuje (opCenito, ali i u hotelijerstvu), a razlikuje
se nekoliko inacica:

e pocetni oblik funkcijske organizacijske strukture (broj organizacijskih jedinica
manji od broja poslovnih funkcija),

¢ standardni oblik (broj organizacijskih jedinica jednak onome poslovnih funkcija),

e razvijeni oblik (broj organizacijskih jedinica veéi od broja poslovnih funkcija), i

e oblik procesno orijentirane funkcijske organizacijske strukture, koja je u osnovi
funkcijska (funkcijske organizacijske jedinice), ali je svaka organizacijska jedinica
formirana prema fazama procesa, koji obavlja (ibid., 101-107).

Klju¢na razlika funkcijske 1 divizijske strukture je u outputu organizacijskih jedinica u
sastavu. U funkcijskoj strukturi, output jedne je input druge funkcijske organizacijske jedinice
u organizaciji, dok je proizvod ili usluga koji se plasira na trziste rezultat rada svih funkcijskih
organizacijskih jedinica zajedno. Output svake divizijske organizacijske jedinice realizira se
na trzistu.

Divizijska organizacijska struktura podrazumijeva rasclanjivanje i integraciju jedinica
strukture prema: (1) proizvodima, (2) teritoriju, ili (3) korisnicima/kupcima, $to ¢ini tri
osnovne vrste divizijske organizacijske strukture (ibid., 112). Svaka divizija ima obiljezja
gotovo autonomne organizacije i objedinjava sve poslovne funkcije koje su joj potrebne za
samostalno djelovanje. Uz funkcijsku organizacijsku strukturu, divizijska je temeljna klasi¢na
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struktura organizacije. Sve ostale klasi¢ne strukture (hibridna, mjesovita, front/back, izvrnuta,
heterarhija, fraktalna, klaster) su njihove izvedenice (ibid., 130).

1.1.1.1.2. Organske strukture organizacije

Organske strukture nisu alternativa klasi¢nima jer ne mogu samostalno egzistirati. U njih se
inkorporiraju, utjeCuci na smanjenje njihove sloZzenosti, formalizacije i centralizacije, odnosno
reduciranje slojeva hijerarhije, fokusom na suprotni dio spektra istih nacela organizacije.
Vrste organskih struktura ¢ine projektna, matricna, zatim mrezna i procesna, te virtualna,
timska i modularna organizacija (ibid., 163), odnosno organizacija paukove mreze,
organizacija ribarske mreze 1 ameba organizacije (ibid., 225-231). Organske strukture teze
povecanju fleksibilnosti, inovativnosti 1 znanja organizacije, baziranim na informacijama i
multidisciplinarnim timovima, koji zamjenjuju klasi¢nu hijerarhiju. S obzirom na fokus
istrazivanja, u obzir su uzeti pojedini oblici. Naglasak je na procesnoj orijentaciji organizacije,
upravljanju poslovnim procesima i procesnoj strukturi, izdvojenoj u posebni naslov.

Bliska procesnoj organizaciji, mrezna organizacija zapravo nije oblik strukture, ve¢ oblik
organizacije orijentiran na ruSenje granica organizacije prema okruZenju i zbog toga izuzetno
poveziv s postulatima logistickoga koncepta upravljanja opskrbnim lancem. Horizontalno
postavljena, za razliku od unutarnjeg fokusa procesne organizacije, mrezna organizacija
fokusira Sire okruzenje i predstavlja uspostavljanje veza izmedu vise organizacija. Mreze se
pojavljuju u razli¢itim oblicima, a logi¢na su posljedica poslovanja u suvremenom okruzenju,
u kojem organizacije zadrzavaju klju¢ne aktivnosti i procese kojima generiraju vrijednost, dok
aktivnosti koje im ne donose vrijednost, koje stvaraju gubitak ili u kojima nisu specijalisti,
mogu eksternalizirati® kako bi bile konkurentnije.

MrezZe pocivaju na informacijsko-komunikacijskoj tehnologiji (ICT), a razlikuju se prema
¢imbenicima, koje Sikavica (ibid., 205) identificira kao: svrha povezivanja, broj ¢lanova,
jacina pojedinih ¢lanova, medusobna povezanost ¢lanova i specificnosti kulture. Najveca
prednost koja proizlazi iz umrezavanja je fleksibilnost mreze, i posredno njezinih ¢lanica, na
zahtjeve okruZenja s obzirom na povezano znanje organizacija, koje konstituiraju mrezu, 1
mogucnost fokusiranja na klju¢ne aktivnosti poslovanja. Mrezna se organizacija na temelju
prednosti koje pruza umreZenim 01rganizacijama6 smatra organizacijom 21. stolje¢a (ibid.,
211), sto je prihvatljivo s momenta razvoja znanosti o logistici te takoder, u skladu s
potrebama konkurentske borbe na turistickom trzistu.

Takoder, osim mrezne organizacije uz koncept upravljanja opskrbnim lancem je moguce
vezati virtualnu organizaciju, pojmovno sli¢énoj s obzirom da se bazira na umreZavanju
¢lanova, koji samostalno odlucuju o ulasku u mrezu virtualne organizacije i odnose s drugim
organizacijama u mrezi, ali razli¢ito] zbog snaznije i vece zavisnosti medu organizacijama,
koja proizlazi iz veée otvorenosti 1 suvremene informacijske tehnologije, ve¢eg povjerenja i
dublje suradnje. Virtualna organizacija jaCe naglaSava zadrzavanje aktivnosti u kojima je
organizacija lider, uz istovremenu eksternalizaciju ostalih aktivnosti — u kojima je lider neka
od drugih organizacija u mrezi, iz ¢ega proizlaze njihovi odnosi (ibid., 211).

> Eksternalizacija (outsourcing) podrazumijeva povjeravanje odredenih funkcija ili aktivnosti organizacije,
drugoj organizaciji koja je za iste specijalizirana, ¢ime se sSmanjuju troSkovi poslovanja. Takav odnos moze biti
ugovoreno partnerstvo, ad hoc ili od transakcije od transakcije (Lambert, Stock i Ellram 1998, 34).

® Veca konkurentnost globalno, moguénost disperzije aktivnosti s ciljem ostvarenja najbolje cijene i kvalitete,
prilagodljivost dinamici okruzenja, stalni izazovi i prilike za zaposlene, fokus na kupca, razvoj kompetencija
svake od ¢lanica mreze, sinergija ucinaka, bolji rezultati uz manju alokaciju resursa, brza reakcija na zahtjeve
trziSta i eliminacija udvostru¢ivanja resursa (ibid., 210).
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1.1.1.2. Procesni pristup organizaciji

Orijentacija na proces je poslovna filozofija usredotocena na aktivnosti stvaranja dodane
vrijednosti iz perspektive kupca, $to znaci da su u fokusu povezane aktivnosti poslovnog
procesa, koje ukljucuju vertikalni i horizontalni protok informacija i resursa (Hernaus 2011,
298). Poslovni proces orijentiran je na nacin realizacije aktivnosti, ne na predmet procesa.
Sukladno odrednicama procesne orijentacije, moguce je zakljuciti da menadzment primjenom
ove poslovne filozofije upravlja lancem vrijednosti za svoje ciljno trziste. Ukratko, procesna
orijentacija organizacije zahtijeva od menadzmenta uravnotezenje odnosa izmedu funkcijske
zasnovanosti strukture i procesnog razmisljanja.

Procesna organizacijska struktura primjenjuje se u organizacijama, koje proizvode veliki
broj razli¢itih proizvoda ili pruzaju mnogo razli¢itih usluga, kada ne postoje uvjeti za
formiranje divizija oko tih proizvoda. Temelji se na tijeku poslovnog procesa i formiranju
kros — funkcijskih timova unutar funkcijske organizacijske strukture tvoreéi strukturu u
strukturi’, buduéi se proces odvija unutar, ali i izmedu funkcija (Sikavica op.cit., 186).

Horizontalna priroda procesne organizacije razlikuje ju od vertikalne funkcijske, jednako
kao i sustavni pristup, upravljanje cjelokupnim procesom, usmjerenost na kupca i teznja
optimalizaciji procesa ruSenjem granica medu funkcijama. Hernaus (op.cit., 319) istice kako
je poslovni proces odreden vertikalno uzim, ali horizontalno $irim obuhvatom u odnosu na
poslovnu funkciju, buduéi ne zadiru duboko kao poslovne funkcije, ali se nerijetko protezu
kroz nekoliko funkcija.

Procesna orijentacija generira koristi za organizaciju, koje se evidentiraju kao izravno i
neizravno povecanje prihoda, odnosno izravno i neizravno smanjenje troskova (ibid., 311), Sto
je rezultat oblikovanja poslovnih procesa, odnosno poslova, odgovornosti i vjestina potrebnih
za njihovu realizaciju. Hernaus zastupa tezu o strateskoj vaznosti poslovnih procesa kao
najvrednijoj imovini organizacije jer iz njih proizlaze jedinstvene organizacijske sposobnosti®.
Evidentno je kako je specifi¢nost procesa izvor konkurentske prednosti, stoga je procesima
potrebno upravljati sveobuhvatno®. Upravljanje poslovnim procesima danas pociva na ICT.

Svaka organizacija moze izvrSiti distinkciju kljucnih procesa, Koji generiraju vrijednost,
podupirucih procesa, koji u tome pomazu, te procesa menadzmenta, Koji njima upravljaju
kroz razli¢ite razine realizacije. Razvijeni su brojni referentni modeli, kao klasifikacijski
okviri za identifikaciju poslovnih procesa®.

" Procesna orijentacija organizacije ne implicira napustanje tradicionalne organizacijske strukture, veé¢ njezino
preoblikovanje i prilagodavanje uvjetima u okruZenju, buduéi se procesna organizacija interpolira u postoje¢u
strukturu.

® Navedeno je u skladu s poimanjem logistickog koncepta upravljanja opskrbnim lancem, koji je predmet
poglavlja 1.2. Bazira se na istom gledistu — proces je jedinstven zbog utjecaja organizacijske kulture i interakcije
samih zaposlenih s njihovim specifiénim karakteristikama zbog ¢ega je mnogo teze za konkurenciju kopirati
proces stvaranja vrijednosti, nego pojedini proizvod ili uslugu.

? Upravljanje poslovnim procesima (Business Process Management) sagledava organizaciju kao sloZeni sustav,
kojime se nastoji ostvariti kontrola i unapredenje poslovanja organizacije, odnosno koordinacija organizacijskih i
procesnih elemenata prema klju¢nim ishodima upravljanja poslovnim procesima za organizaciju — u formi
definiranja, unapredivanja i upravljanja cjelovitim poslovnim procesima (ibid., 342).

% Opé¢i referentni modeli primjenjivi su na razligite organizacije — APQC (American Productivity and Quality
Center), SCOR (Supply-Chain Operations Reference) i VRM (Value Reference Model). SCOR model je
najpoznatiji, i vazan za potrebe istrazivanja doktorskog rada, s obzirom da ukazuje na primjenu logistickog
koncepta u organizacijskom procesnom pristupu. Rije¢ je o teorijskom okviru usmjerenom na upravljanje
opskrbnim lancem, vrednovanje pokazatelja uspjesnosti procesa, najbolje prakse i kohezije s partnerima u lancu.
Proces pojedinog opskrbnog lanca je strukturiran na nacin koji omogucéava njegovo razumijevanje, te poboljsanu
komunikaciju medu clanovima lanca, povecanu ucinkovitost upravljanja lancem i kontinuirano unapredenje
odnosa i veza.
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Procesni menadzment odrazava dugoro¢nu orijentaciju na procese, upravljanje istima i
kontinuirano unapredenje uz pomoc¢ skupa tehnika, kojima se ostvaruje veza poslovnih
procesa i postojecih organizacijskih jedinica, promjena organizacijske kulture i organizacije
posla (Rummler i Brache 1995, 125; Becker, Kugeler, Rosemann 2003, 236; Hernaus op.cit.,
376). Procesnim menadzmentom i procesnom strukturom proces postaje dio redovitog
sustavnog promisljanja, odnosno odgovornost svakog ¢lana procesnog tima, sukladno ulozi.
Da bi se izbjegla sub-optimalizacija, kontinuirano unapredenje procesa koje donosi procesni
menadzment, bazira se na analizi postojeceg modela procesa™* (Hernaus op.cit., 400-401).

Dizajniranje procesa mora rezultirati pobolj$sanjem u skladu s postavljenim ciljevima, a
odvija se kroz faze'? (ibid., 412). Uspjesno dizajnirani model ne implicira uspjesnu realizaciju
i ne osigurava pravilno izvodenje procesa. Razlikuju se staticki i dinamicki pristup u
modeliranju. Staticki prikazuje funkcijsku i organizacijsku perspektivu, a dinamicki navedene
dvije uz jos bihevioralnu i informacijsku (ibid., 417).

Zbog cestih promjena dinamike odnosa u okruZenju procesa, potrebno je konstantno
vrednovati uspjesnost istih. UspjeSnost za razliCite organizacije ima razli¢ito znacenje i vise
dimenzija (kvaliteta, vrijeme, produktivnost, troskovi). Uskladivanjem razli¢itih perspektiva
uspjesnosti bave se cjeloviti mjerni sustavi, medu kojima se isti¢e wravnotezena lista
pokazatelja uspjesnosti (Balanced Scorecard™). Tako ukljucuje i procesnu perspektivu, ovaj
sustav ne uspostavlja eksplicitnu vezu izmedu zadovoljstva kupca i1 uspjesnosti procesa. Ipak,
uz kvantitativne ukljucuje i kvalitativne pokazatelje, odnosno nefinancijske.

Uspjesnost se mjeri u odnosu na kljucne pokazatelje uspjesnosti (Key Performance
Indicators™), koji adresiraju uspjesnost ¢itave organizacije, uravnotezuju internu uspjesnost s
perspektivom kupca i utvrduju u kojoj se mjeri ostvaruju organizacijski ciljevi (ibid., 439).
Broj KPI treba biti $to manji, kako bi fokus mjerenja bio na nekoliko klju¢nih aktivnosti, ¢ime
se skracuje donosenje odluka, te omogucava bolja kvaliteta istih.

U skladu s istaknutim, moguce je zakljuciti kako odabir i dizajniranje organizacijske strukture
ovisi o specifi¢nostima djelatnosti, Zeljenog outputa, elemenata i ¢imbenika organizacije, te
uvjeta u okruzenju. Odnos klasi¢ne i organske strukture pojedine organizacije ovisi o stupnju
funkcijske specijalizacije (Ciji je ekstrem hijerarhijska funkcijska organizacija) u odnosu na
stupanj procesne integracije (€ija je krajnost horizontalna organizacija). Takoder, osnova
svake organizacijske strukture je tradicionalna, a nacin, uspjeh i razmjer njezine fleksibilnosti
1 adaptabilnosti dinamici odnosa na trziStu ovisi o razini implementacije organskih struktura i
oblika organizacije, kojima klasi¢na struktura postaje manje formalna, manje centralizirana i
kompleksna. Zbog svojih karakteristika, procesna, zatim i mrezna i virtualna organizacija

evidentno omogucavaju i podupiru primjenu logisti¢kih nacela i koncepata u poslovanju.

1 Proces je u svrhu analize potrebno obuhvatiti iz svih perspektiva, stoga dimenzije analize poslovnog procesa
ukljucuju i analizu dionika, aktivnosti (tko, $to, kada, gdje, kako, zasto), vremena trajanja, vrijednosti, troskova,
resursa i kapaciteta (ibid., 403-404). lzvori prikupljanja podataka su mnogostruki, a izbor metode, alata i/ili
tehnike analize procesa predmet je menadZerske odluke, koja ovisi o okolnostima (ibid., 410). Iz analize
proizlazi dizajn (eventualno redizajn) poslovnog procesa.

12 postoje¢i model procesa, koji ne zadovoljava potrebe organizacije, naziva se AS-IS (,,onako kako jeste).
Slijedecu fazu ¢ini nekoliko alternativnih potencijalnih modela COULD-BE (,,moglo bi biti“), nakon ¢ega se
odabire Zeljeni idealni model SHOULD-BE (,.trebalo bi biti*). TO-BE model je onaj, koji ée se primijeniti i moze
se razlikovati od Zeljenog modela, ukoliko je isti trenutno nedostizan za organizaciju.

13 Istice se upravljanje troskovima prema aktivnostima (Activity-Based Costing), benchmarking, samoprocjena
(EFQM model), pracenje radnih tijekova, CMM model i mjerni sustavi procesne uspjesnosti (Process
Performance Measurement Systems), izmedu ostalog (ibid., 343, tablica 3.16).

4 Akronim BSC.

5 Akronim KPI.
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1.1.2.  Hotelsko poslovanje i hotelska ponuda

Hotelijerstvo je bazi¢na komponenta ugostiteljske djelatnosti, onaj aspekt, koji ukljucuje
pruzanje primarno usluga smjestaja u za to namijenjenim smjeStajnim objektima, koji mogu
pruzati i druge usluge. Predlozeni naslov poblize se odreduje elaboriranjem pojma ,,hotel®,
fokusom na karakteristike organizacije i organizacijske strukture primijenjene u hotelijerstvu,
obrazlaganjem utjecaja okruZenja na poslovanje hotela te pojmovnim odredenjem hotelskoga
proizvoda u odnosu na procese, koji sudjeluju u njegovu stvaranju.

1.1.2.1. Hotel i hotelski proizvod = pojmovno odredenje

Zakonom o ugostiteljskoj djelatnosti (2006) definirane su dvije skupine objekata za smjestaj
(hoteli, te kampovi 1 druge vrste ugostiteljskih objekata za smjestaj) i Cetiri skupine objekata u
sferi pruzanja usluga hrane i/li tocenja pica (ibid., ¢l. 7). Unutar svake od navedenih skupina
se objekti medusobno razlikuju prvenstveno prema sadrzaju i kvaliteti usluga.

Hoteli su reprezentant smjestajnog sektora. Sukladno odrednicama hotelijerstva, hotel je
moguce odrediti kao ugostiteljski objekt u kojem se gostima pruzaju usluge smjestaja, dok se
usluge prehrane i pi¢a osim hotelskim gostima mogu pruzati i drugim posjetiteljima,
ukljucujuéi i lokalno stanovnistvo. Osim triju osnovnih usluga, koje se vezu uz hotelsko
poslovanje, ponudom hotela obuhvaéene su i ostale usluge — one koje se gostu posebno
naplac¢uju i one, koje su ukljuéene u cijenu boravka u hotelu. Svi tipovi ostalih usluga
usmjereni su na zadovoljstvo gosta, unapredujuci njihovo iskustvo i time opravdavajuci cijenu
hotelskoga proizvoda. Dopunske usluge variraju opsegom i sadrZzajem, no neizostavno
ukljucuju sportski 1 zabavni aspekt, nerijetko i kongresne usluge i1 prodaju odredene robe u
sklopu hotela.

Moguce je apstrahirati kako se radi o funkcionalnoj 1 funkcijskoj cjelini, o gradevinskom
objektu, koji je opremljen u skladu s Pravilnikom, kategoriziran u skladu sa Zakonom, fizicki
odreden brojem smjestajnih jedinica koje se izdaju gostima, usluZno raspoloZivim resursima,
te usmjeren na komunikaciju s dobavlja¢ima, posrednicima i potraznjom tezeé¢i informacijama
u stvarnom vremenu, skradivanju procesa, brzem odgovoru na postavljene zahtjeve,
maksimalnom outputu uz minimalni angazman i ostvarivanju prednosti nad konkurencijom.
Jones 1 Lockwood (2004) odreduju hotel kao organizaciju, koja pruza smjestaj i dopunske
usluge ljudima koji nisu u domicilu, stavljaju¢i im na raspolaganje prostor u kojem ce
realizirati Citav raspon aktivnosti — od svakodnevnog nuznog zadovoljavanja ljudskih potreba
do aktivnosti povezanih s odlukama o na¢inu provodenja vremena.

Osobitosti pojedinog hotela i potencijal njegove ponude u odnosu na konkurenciju proizlaze
iz trziSne usmjerenosti, iz strukture, kulture i raspolozivih resursa organizacije te iz
sposobnosti prepoznavanja promjena na trziStu i inkorporiranja promjenom uvjetovanih
modifikacija u svoje procese. Hotelske usluge su osnovni proizvod hotela, kojim se isti
predstavlja na turistickom trziStu, na kojem razli¢ite dostupne inacice heterogenih spletova
osnovnih i dopunskih usluga, opipljivih i neopipljivih varijabli odreduju percepciju trzista i
uspjeh hotelskoga proizvoda.

Specifi¢nost hotelskoga poslovanja je vezana distinktivne karakteristike pruZzanja usluga u
turizmu u pogledu privlacenja inputa iz razli¢itih sektora ljudske djelatnosti i pretvaranja istih
u vrijednost za gosta, plasirajuci ih na trziste u okviru kompleksnog hotelskoga proizvoda.
Integralni hotelski proizvod stvara se i planira u odnosu na karakteristike potraznje i obrasce
turistickoga ponasanja i potrosnje, ali pojedine usluge mogu se pruzati i samostalno.

Hotelski proizvod se planira i projektira na temelju stalnog istrazivanja trziSta i
raspolozivih razvojnih strategija, te na temelju inoviranja procesa, koji proizlazi iz koncepcije
hotelskoga proizvoda, a kojim je identificirano ciljno trziste hotela, te su odredeni standardi
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kvalitete prema zahtjevima potraznje. Za sudjelovanje na trziStu hotelu je dovoljan opci
hotelski proizvod, no za pozicioniranje u odnosu na konkurenciju ili zauzimanje vodece
pozicije, hotel mora ponuditi vise. Cerovié, Pavia 1 Gali¢i¢ (ibid., 52) osim opceg proizvoda,
kao pocetne pozicije, navode ocekivani, kompletni ili integralni, i potencijalni kao razvojne
moguénosti hotelske ponude'®.

Medlik i Ingram (2000, 14) polaze od pretpostavke kako je hotel cjeloviti trzisni koncept,
koji komercijalizira svoje sadrzaje i usluge pojedinacno ili u kombinaciji, a Cini ga pet
komponenti: lokacija, sadrzaji, usluge, imidz i cijena. Svih je pet elementa medusobno
povezano i utjecajno, a njihova sinergija ¢ini cjeloviti proizvod hotela, koji je potencijalni
gost spreman prihvatiti ili nije. Promatran kroz kompleksnost komponenti, koje odreduju
hotelsko poslovanje i njegov output, jasno je kako fleksibilnost, odnosno adaptabilnost
trzisnoj dinamici varira medu komponentama. lako svaki hotelski proizvod pretpostavlja svih
pet komponenti, isti se razlikuju ovisno o trziSnoj orijentaciji hotela, stoga je hotelski
proizvod mogucée promatrati kroz prizmu pojedinog trziSnog segmenta, prema kojem se
sadrzaji i1 usluge formiraju u klaster, koji ¢ini cjelinu hotelskoga proizvoda i spreman je
zadovoljiti svoje ciljno trziste.

Sumarno, moguée je objediniti istaknuto i definirati hotelski proizvod kao zbir
materijalnih i nematerijalnih komponenti — proizvoda i usluga razli¢ita karaktera, povezanima
u integralnu cjelinu uskladenu s trendovima i zahtjevima potraznje, kojim se nastoje zadrzati
postojeci gosti 1 privuéi latentni dio potraznje. Na taj se nacin valoriziraju resursi ulozeni u
pruzanje usluga smjestaja, prehrane i pica u zeljenom obliku, na specifi¢ni ugostiteljski nacin,
postujuci zakonske determinante i uzance djelatnosti, ali primarno osluskujuéi potrebe gostiju.

1.1.2.2. Organizacija i organizacijske strukture u hotelijerstvu

Prema Pavia (2009, 79) organizacija hotela definira se kao aktivnost hotelskoga
menadzmenta u koordiniranju cjelokupnog procesa hotelskoga poslovanja. Aktivnost
menadzmenta je svjesna i kontinuirana, a usmjerena je na ostvarivanje visoke efikasnosti.
Organizacija je dinami¢ni proces uskladivanja svih elemenata na koje se odnosi, na svim
razinama, podlozna karakteristikama poslovanja u hotelijerstvu. Kako bi se operacionalizirala,
aktivnosti organizacije stavljaju se u odnos s determinantama hotela i njegova poslovanja.
Pavia (ibid., 83) identificira oblik vlasniStva, vrstu, veli¢inu i kategoriju hotela, zatim lokaciju
hotela, karakter 1 trajanje poslovanja, samostalnost poslovanja te raspolozive kadrove kao
kljucne cimbenike organizacije hotela. Taj je popis odrednica moguce prosiriti glediStem
Medlik i Ingrama (op.cit., 10-11), koji kao kriterije klasifikacije hotela, osim navedenih
navode i: poziciju unutar destinacijskog podrudja, povezanost uz odredeno prijevozno
sredstvo, svrhu posjeta destinaciji, trajanje boravka gostiju, raspon sadrzaja i usluga hotela,
primijenjene standarde pruzanja razli€itih usluga i vlasni§tvo, odnosno upravljanje hotelom.

Organizacijska struktura hotela mora biti u sluzbi hotelske usluge. Specifi¢nosti sektora u
kojem hotel posluje, te specifi¢nosti hotela kao organizacije u kojoj se ugostiteljska usluga
stvara, usluzuje i konzumira, odreduju elemente organizacijske strukture:

e organizacija materijalnih ¢imbenika, odnosno inputa u stvaranju i pruzanju usluga;

e organizacija ljudskog cimbenika, ili integracija pojedinca u vece organizacijske

cjeline;
e organizacija rasclanjivanja zadataka, od razine ukupnog do pojedinac¢nog 1 pojedine
aktivnosti u realizaciji;

18 7a razliku od ocekivanog, koji je usmjeren na poveéanje udobnosti osnovne ponude, te kompletnog, koji
predstavlja razlikovanje u odnosu na konkurenciju proSirenjem ponude, potencijalni je proizvod sredstvo
stjecanja i zadrzavanja prednosti pred konkurentima i trajne diferencijacije.
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e organizacija upravljanja i menadzmenta, ili odnos vlasni¢ke i menadzerske strukture;
te

e organizacija vremenskog redoslijeda odvijanja poslova, odnosno vremenska
uskladenost svih Cinitelja pripreme, stvaranja i usluzivanja usluge s prate¢im
tehnoloskim procesima (Cerovi¢ 2010, 385).

Svi su elementi u medusobnoj interakciji i ostvaruju utjecaj na organizacijsku strukturu na
bazi medusobnih veza i odnosa i/li veza i odnosa, koji se dogadaju unutar elemenata. Iako se
organizacijska struktura dozivljava fiksnom 1 statichom, ona je s obzirom na nuZnost
prilagodbe mijenjajuéim uvjetima poslovanja dinami¢na i kontinuirano se prilagodava
promjenama. Svaki pojedini hotel u odredenoj zemlji je suocen s karakteristicnim okruzenjem
i trziSnim uvjetima, uvjetima poslovanja, specificnom praksom i obicajima, s ekonomskim,
politickim, ekoloskim 1 drustvenim okruzenjem koje ostvaruje direktni ili indirektni utjecaj na
strukturu poslovanja i finalni output, odredujuéi tako uspjeh hotela na turistickom trzistu.

Funkcijska struktura je u hotelijerstvu najvise zastupljena buduéi je karakteru poslovanja u
hotelijerstvu blisko grupiranje poslova u sli¢ne ili istorodne grupe, koje ine poslovne
funkcije, a kojima se realizira zadatak hotela. Funkcijska organizacijska struktura u
hotelijerstvu se ovisno o veli¢ini organizacije pojavljuje u formi osnovnoga, standardnoga ili
prijelaznoga oblika (ibid., 394)"". 1z prednosti funkcijske organizacijske strukture opéenito,
primijenjeno u hotelijerstvu valja izdvojiti: ostvarivanje ekonomije obujma, efikasna uporaba
resursa, veca mogucnost specijalizacije zaposlenih i produbljivanja vjestina, jacanje
mogucnosti za razvoj karijere specijalista u funkcijskim odjelima, izvrsna koordinacija unutar
funkcija, visoka kvaliteta tehnickog rjeSavanja problema, efektivnije pracenje okruzenja, bolje
odrZavanje standarda izvedbe (Buble 2000, 399 citirano u Cerovi¢ 2010, 399).

Procesna i mrezna organizacijska struktura (suvremene adaptabilne organizacijske
strukture) su potaknute suvremenim potrebama menadzmenta za upravljanjem potpunom
kvalitetom, preoblikovanjem poslovnih procesa 1/li stvaranjem uclece organizacije, a
omogucene razvojem ICT. Procesnu strukturu determiniraju: (1) proces transformacije inputa
u outpute traZzenih karakteristika (procesi potpore, sredi$nji procesi i menadzerski procesi) i
(2) tim kros-funkcijskih izvrSitelja, koji zadatak izvodi prema postavljenim standardima,
tvoreci uslugu kojom ¢e gost hotela biti zadovoljan. Procesna struktura primjerena je velikim
hotelima (ibid., 419) jer uklanja barijere medu dijelovima hotela i smanjuje slojeve
menadzmenta™. Mrezna organizacija u hotelijerstvu je primjerena organizacijama svih
veli¢ina zbog pokretljivosti, konstantnog pracenja promjena, Specijalizacije i inoviranja u
odnosu na trzi$nu dinamiku (ibid., 421).

Izbor odgovaraju¢e organizacijske strukture odreduje uspjeh organizacije, odnosno procesa
transformacije i generiranja zadovoljstva potraznje, kojime je u odnosu na eksternu okolinu
odredeno poslovanje hotela na turistickom trzistu.

7 Osnovni oblik funkcijske strukture je prihvatljiv za pojedinaéni hotel, koji ima status pravne osobe, a podjelom
rada je obuhvacen cijeli zadatak hotela (ibid., 394) pri ¢emu jedna organizacijska jedinica podrazumijeva vise
funkcija. Standardni oblik primjenjuje se kada je jedna funkcija formirana kao jedna organizacijska jedinica
(ibid., 395), dok se prijelazni oblik (prema divizijskoj strukturi) primjenjuje na hotelska poduzeca s vecim
brojem profitnih jedinica i visokim stupnjem podjele rada (ibid., 397).

18 Procesna organizacija odlikuje se usmjereno¢u na resurse, kojima se zadovoljavaju potrebe i motivi gostiju,
Cesto dramaticna unapredenja brzine i efikasnosti, zatim brzom prilagodbom na promjene u okruZenju,
reduciranjem granica medu odjelima, pove¢anom participacijom zaposlenih, povecanjem mogucnosti
sagledavanja ukupnog tijeka rada, te smanjenim troskovima (Buble 200, 271 citirano u Cerovié¢ 2010, 420), §to
su ujedno i prednosti procesne strukture.
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1.1.2.3. Poslovanje hotela u odnosu na okruzenje

Poslovanje hotela implicira izloZenost visestrukim utjecajima. O uspjeSnosti prilagodbe
vanjskim i upravljanju unutarnjim promjenama ovisi i uspjeh u poslovanju svakog hotela. Cilj
je hotelskoga menadzmenta ostvariti maksimalni u¢inak uz minimalnu potro$nju raspolozivih
resursa, u ovisnosti o utjecaju ¢imbenika organizacijske strukture. Organizacijska struktura
hotela oblikuje se prema unutarnjim®® i vanjskim?® ¢imbenicima. Dok unutarnjim hotel moze
upravljati, vanjskim se ¢imbenicima mora prilagodavati pod uvjetom opstanka na trziStu,
stoga oni ostvaruju jaci utjecaj na strukturu organizacije, odnosno na poslovanje svakog
pojedinog hotela, tvore¢i okruzenje. Na temelju navedenog moguce je argumentirati kako je
optimalna organizacija moguca jedino ako je organizacijska struktura hotela uskladena s
vanjskim ¢imbenicima, prilagodava se promjenama i upravlja unutarnjim ¢imbenicima prema
kvaliteti hotelske usluge i zadovoljstvu korisnika iste (hotelskoga gosta).

Jones i Lockwood (op.cit., 6) identificiraju Sest utjecaja u opéem okruZenju, koji
indirektno odreduju organizaciju hotela kao: pravni faktori, faktori trzista hotelskih usluga,
financijski faktori, politicki, tehnoloski i socio-kulturni faktori’!. Medlik i Ingram (op.cit.)
sagledavaju hotel kroz Eoslovanje organizirano u tri podru¢ja: (1) usluge za hotelske goste?,
(2) podupiruée usluge®, i (3) ljudi i procedure®. Osim kroz poslovne funkcije i odjele, ili
poslovne procese, hotel je moguce sagledati kroz sastavnice koje Cine tzv. traktovi, kojima je
proizvod hotela diferenciran prema podrijetlu komponenti. Hotel ¢ine smjestajni, ugostiteljski
I ekonomsko-tehnicki trakt (Cerovi¢, Pavia i Gali¢i¢ 2005, 50-51), pri ¢emu se u prvom
nalaze prostorije 1 sadrzaji namijenjeni gostima i sadrZzajnom obogacivanju njihova boravka,
ugostiteljski trakt je vezan uz ponudu hrane i pica i s time vezanu razonodu, dok ekonomsko-
tehni¢ki trakt ¢ini pozadinu svake aktivnosti u hotelu, gostima nedostupan aspekt proizvoda
koji detreminira kvalitetu cjeline hotelskoga proizvoda i iskustva gosta hotela.

U skladu s tehnoloSkim napretkom te informatizacijom hotelijerstva i svakog aspekta pruzanja
usluga s jedne strane, i odnosa s dobavlja¢ima s druge strane, hotelijerstvo se kontinuirano
unapreduje. Informacijski ovisni poslovni subjekti se povezuju ili se nastoje razlikovati
temeljem dostupnosti tehnologije te sposobnosti koriStenja njome u poslovnim procesima,
usmjerenim na stvaranje vrijednosti za gosta i iskustvenog zadovoljstva procesnim ishodom.
Kako bi proces pruzanja usluge ostvario op¢i cilj hotela, menadZzment mora sagledati sve
aktivnosti koje ih sainjavaju, njithove medusobne odnose i zavisnost, slijed realizacije 1
trajanje. Procese je potrebno identificirati, definirati i modelirati od najviSe razine do seta
aktivnosti, koje povezane logickim slijedom koriste raspoloZive resurse u stvaranju usluge.

19 Unutarnji su ¢imbenici: ciljevi i strategija, zadaci hotela i tehnologija, veli¢ina hotela, kategorija i tip hotela,
kadrovi u hotelijerstvu, struktura hotelskih usluga, lokacija hotela (ibid., 372- 379).

% Organizacijska struktura hotela primorana je prilagodavati se slijede¢im vanjskim &Gimbenicima: druitveno-
politickom i pravnom okruzenju zemlje u kojoj se nalazi, integracijskim procesima u hotelijerstvu, turistickoj
infrastrukturi destinacije u kojoj se nalazi, trZi§tu — trZiStu nabave i trzi§tu prodaje, te razvoju znanosti i
tehnologije (ibid., 380).

2! Isti autori prepoznaju distinkciju eksternog okruZenja, te uz indirektne utjecaje, identificiraju utjecaje u
okruzenju poslovnog zadatka hotela — predstavnike S$irih, ranije identificiranih skupina kao: zaposlenici,
konkurenti, financijeri, vlast, dobavljaci i klijenti (ibid.).

22 Usluge za hotelske goste ukljucuju sve aktivnosti povezane uz smjestajne jedinice, te Eesto i usluge prehrane i
pica, ¢ime se areal pripadajucih aktivnosti $iri (ibid., 89-101).

%3 Podupiru¢im uslugama autori smatraju marketing, usluge koje proizlaze iz odnosa vlasniitvo — menadzment te
financije i raCunovodstvo.

# Podru¢je ljudi i procedure se formira prema uslugama koje hotel pruza, obuhvaca organizaciju hotela,
kadroviranje i pra¢enje uspjesnosti poslovanja.
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1.1.2.4. Procesi stvaranja hotelskoga proizvoda

Jednom definirani hotelski proizvod plasiranjem na trziSte postaje obecanje gostu, percepcija
stvarnog iskustva i dozivljaja te ocekivanja. Opipljivu determinantu Cini kapacitet hotela,
odreden vremenom i prostorom. Zadovoljstvo gosta proizlazi iz uskladenosti ponudenog i
realiziranog proizvoda. O valorizaciji hotelskoga proizvoda svjedoci koli¢ina prodanih usluga,
odnosno popunjenost kapaciteta hotela.

Stvaranje hotelskoga proizvoda i pruzanje usluga hotelskim gostima je predmet procesa,
kojeg ¢ine razlicite skupine povezanih ljudi i poslova, odnosno funkcije kojima se realizira
poslovni zadatak hotela — osnovne, poslovne i procesne (Pavia op.cit.). Poslovni proces hotela
ras¢lanjuje se na poslovne funkcije, a istovremeno i na procesne funkcije.

Poslovni proces hotela ¢ine glavni procesi (sredi$nje aktivnosti), procesi potpore
(aktivnosti potpore) 1 wupravijacki ili menadzment procesi (menadzerske aktivnosti).
Transakcijska priroda vecine resursa zahtijeva standardizaciju, kako bi kvaliteta pruzenih
usluga odnosno hotelskoga proizvoda, koji iz procesa izlazi, bila konstantna, mjerljiva i
ponovljiva (Gibb, Buchanan i Shah 2006, 45). lako svaki proces ima krajnjeg korisnika,
prelazi organizacijske i/li funkcijske okvire, ovisi o informacijama i tehnologiji te Koristi
inpute razli¢itih dobavljaca, tri navedena tipa procesa se medusobno razlikuju.

Sredisnji procesi usmjereni su na potraznju (customer-sensitive). Cesto se odreduju kao
procesi ,,vidljivi hotelskom gostu, o ¢ijim zahtjevima i zadovoljstvu ovise konfiguracija i
eventualna poboljSanja procesa. SrediSnji procesi u hotelu na sebe vezu procesne timove
multidisciplinarne orijentacije. Sredi$nji procesi su: prijem gostiju, smjestaj gostiju, pripremu
i usluzivanje jela, pi¢a i napitaka, odrzavanje hotela i opreme, te pomocne usluge (Cerovié
op.cit., 416)%. Klju¢ne procese odlikuje da oko sebe grupiraju ostale aktivnosti hotela te da su
dio poslovnih funkcija (ibid.).

Procesi potpore su istovjetni za razliite organizacije, a zadovoljavaju interne potrebe.
Sami ne stvaraju vrijednost, ve¢ podupiru srediSnje procese, stoga je njihova bitna odrednica
uc¢inkovitost. Osjetljivi su na promjene raspolozivih resursa (resource-sensitive) (Gibb,
Buchanan i Shah op.cit., 46). Dio procesa potpore hoteli mogu povjeriti drugoj organizaciji i
time ostvariti ustede.

Menadzment procesi su osjetljivi na podrazaje trziSta (market-sensitive) i oblikuju interno
okruZenje u kojem ostali procesi nastaju, odredujuc¢i time kvalitetu usluge. MenadZzment
procesi prilagodavaju se potrebi za inoviranjem proizvoda, zadrzavanju ili poboljSanju
pozicije na trzistu, razvoju intelektualnog kapitala i stvaraju okvir donoSenja odluka.

Uz navedene, moguca je identifikacija ¢etvrtog tipa procesa, nazvanih procesi poslovnih
mreza (business network processes), kojima se povezuju procesi stvaranja vrijednosti u sustav
vrijednosti, koji ukljucuje i dobavljade i potraznju. Ovi se procesi fokusiraju na opskrbu,
facilitiraju¢i pouzdanost i odrzivost poslovnih odnosa, time ostvaruju¢i razmjenu resursa
medu partnerima i jamceci isporuku proizvoda krajnjem korisniku (ibid.).

Zadovoljstvo hotelskoga gosta ovisi 0 koheziji svih procesa. U kontekstu pruzanja usluga na
kojem hotelijerstvo pociva, vazno je da procesi budu mjerljivi, da se njima upravlja, za njihov
ishod snosi odgovornost, da se ishod usporeduje s postavljenim ciljevima, da proces bude
fleksibilan na promjene potraznje i da se sukladno raspolozivim resursima i oformljenim
partnerstvima iskustvena vrijednost svakom gostu nastoji pruziti. Kako bi se cjeloviti proces
trazenih karakteristika realizirao Gibb, Buchanan i Shah (ibid., 56) predlazu instrumentarij
zasnovan na premisi kolektivne, za razliku od individualne, primjene komplementarnih

% Na razini hotelskog poduzeéa kao pravne osobe, isti autor (ibid.) identificira slijede¢e kljuéne procese:
planiranje i razvoj ugostiteljskih usluga, obrada trzista, pruzanje osnovnih ugostiteljskih usluga, pruzanje ostalih
ugostiteljskih usluga, nabava, servisi i aktivnosti za Sire zadovoljenje gostiju i posjetitelja.
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alata®. Upravo je fokus na proces, sustavno i holisti¢ki, odrednica logistickih koncepata
primijenjenih na poslovanje poslovnih subjekata u usluznom sektoru, pri ¢emu se ovim
znanstvenim istrazivanjem istice podrucje ugostiteljstva ili, preciznije, hotelskoga poslovanja.

Dizajn organizacijske strukture ovisi o specifiénim elementima i ¢imbenicima organizacije, te
uvjetima u okruzenju. Da li je struktura prevladavajuce klasi¢na ili organska determinirano je
stupnjem funkcijske, odnosno procesne specijalizacije. Hotel je funkcionalna cjelina pretezno
funkcijske strukture, €iji proizvod odreduju fizicki kapacitet, raspolozivi resursi, te odnosi s
dobavljacima, posrednicima i potraznjom. Kako bi proces pruzanja usluge ostvario opéi cilj
hotela, hotelijeri teze informacijama u stvarnom vremenu, skra¢ivanju procesa, odgovoru na
postavljene zahtjeve brzo, maksimalnom outputu uz minimalni angazman i ostvarivanju
prednosti nad konkurencijom. Zbog svojih karakteristika, procesna organizacijska struktura
podupire primjenu logisti¢kih koncepata u poslovanju. Procesi se identificiraju, definiraju i
modeliraju u detalje, a logisticka nacela omogucavaju da se upravljanim procesom ostvari
najbolji moguci ishod.

1.2. Logistika i upravljanje opskrbnim lancima

lako je logistiku danas moguée promatrati kao znanstvenu disciplinu, poslovnu funkciju ili
kao aktivnost, razvoj zapocinje u sferi vodenja ratova, opskrbe vojske i vojne strategije.
Razvoj logistike dobro je dokumentiran i posebno se veze uz imena ili narode poznate po
ratnim pohodima i osvajanjima®’. Ulaskom u organizacije’®, logistika je prvenstveno
usmjerena na upravljanje materijalnim tokovima i smanjenje troskova. Logistika danas je
usredoto¢ena na zadovoljstvo korisnika proizvodima 1 uslugama te prilagodena potrebama
usluznog sektora.

Prethodno elaborirana organizacija poslovanja je usko vezana s primjenom logistike u
poslovanju hotela, zbog Cega je poglavljem opcenito elaborirana logistika (1.2.1.), te koncept
upravljanja opskrbnim lancem (1.2.2.), sto se zakljucuje sagledavanjem odnosa logistike i
organizacije u kontekstu turizma (1.2.3.).

1.2.1. Pojmovno odredenje logistike

Zajednicko svim postoje¢im definicijama logistike je fokus na upravljanje tokovima dobara i
informacija od pocetne do zavrSne tocke, odnosno od izvorista do mjesta konzumacije.
Ovisno o Sirini prostornog obuhvata, logistiku je moguce identificirati kroz aktivnosti na
razini poduzeca (poslovna logistika), ili Sire, u skladu s geografskim obuhvatom. S obzirom
da 1 opskrbni lanac predstavlja Sire okruzenje od onoga obuhvacenog poslovnom logistikom 1i

% Alati ukljucuju: activity based costing (ABC), business process management systems (BPMS), business
continuity management (BCM), benchmarking (BM), service level management (SLM) i output based
specifications.

%' Najranijim spomenom logistike smatra se Sun Tzu Wu-ovo Umijece ratovanja (500 g. pr. Kr.) u kojem se
logisticke funkcije dovode u vezu sa strategijom i taktikom. Aleksandar Veliki razvija logisticke sustave kao
potporu osvajackih pohoda, a Rimsko Carstvo prepoznaje vaznost skladistenja zaliha i distribucijsko-opskrbnih
centara u tudem teritoriju. Napoleon i Hitler poznaju vaznost planiranja opskrbe u funkciji brzeg napredovanja u
odnosu na neprijatelja i da s duljinom opskrbnog lanca raste moguénost prekida u opskrbi (Gourdin 2006, 1-2).
% Logistika u poslovanje potpuno ulazi 1980-ih pod utjecajem ekonomske deregulacije, promjena ponasanja
potraznje, tehnoloskog napretka, koriStenjem moguénosti zajedni¢kog planiranja i predvidanja te globalizacije
trgovine (Murphy Jr i Wood 2011, 27). Prvi tekstovi o logistici pojavljuju se u Sezdesetima, kada Drucker istic¢e
mogucnosti logistike u organizacijskoj u¢inkovitosti (Lambert, Stock i Ellram op.cit., 6).
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da je proces, koji ukljucuje, $iri od organizacijskih granica, niti jedno poduzece nije moguce
promatrati izolirano od okoline.

Logistika je dio koncepta upravljanja opskrbnim lancem (Supply Chain Management
kojime se nastoji ostvariti S§to vecu kvalitetu uz minimalni angazman potrebnih resursa.
Parafrazirajuéi vise izvora (Council of Logistics Management 1998; Lambert i Cooper 2000;
Stock 1 Lambert, 2001; Mrnjavac 2010, Christopher 2011) moguce je reé¢i da je logistika dio
procesa opskrbnog lanca koji planira, implementira i kontrolira ucinkovitost tijeka i
skladiStenja predmeta logistike — materijala, informacija i usluga — od pocetne toc¢ke do
mjesta potrosnje, a radi zadovoljavanja potreba krajnjeg kupca proizvoda ili korisnika usluge.
Navedena je definicija prihvacena i primijenjena u ovom istrazivanju, te se stavlja u odnos S
nekim drugim definicijama, relevantnim u podrucju.

Cinjenica da je logistika neodvojiva od SCM-a ¢&ini je utjecajem na ostvarivanje ciljeva
pojedine organizacije, odnosno organizacija povezanih opskrbnim lancem — bilo optimalno il
suboptimalno. Iz navedene definicije proizlazi inkorporiranost logistike u sve tri procesne
funkcije organizacije (planiranje, implementiranje, kontrola), a ne samo u jednu ili dvije, kako
bi opskrbni lanac ostvario efikasnost i efektivnost u odlaznim i povratnim tokovima. lako je
logistika usredoto¢ena na razlicite vrste logistickih tokova, a sve su jednako vazne za
kvalitetu turistickoga proizvoda, osnova razlikovanja od konkurencije je informacija®, iz koje
se crpi znanje o konkurentima, partnerima i potraznji.

Ovisno rezultira li proces proizvodnje opipljivim ili neopipljivim outputom razlikuju se
kombinacije logistickih aktivnosti u funkciji sustava. Integrirajué¢i funkcije organizacije
procesi ¢ine jedinstvene logisticke sustave, koje izravni konkurenti teSko mogu preuzeti. Da
bi iskoristili puni potencijal logistike u stvaranju i odrzavanju prednosti pred konkurentima,
menadzeri razvijaju i implementiraju kompleksne strategije (Gourdin op.cit., 225). lzbor
strategije®’ ovisi o ¢imbenicima organizacije, dodanoj vrijednosti koju nastoji ostvariti i
odnosu s potraznjom te ostalim partnerima opskrbnog lanca. Neovisno o vrsti strategije,
vazno je za da svi dionici (karike) logistickoga lanca ostvaruju i svoje ciljeve, u kontekstu
zajednickog cilja.

“),

1.2.1.1. Logisticki lanac i logisticki tokovi

Logisticki tokovi, koji se kroz logisticki lanac transformiraju, variraju koli¢inom, intenzitetom
I vrstom zbog ¢ega odreduju upravljanje nabavom, prijevozom i skladistenjem, marketingom i
prodajom prema postavljenim ciljevima. Kako je logisticki lanac integrirani proces u kojem
su svi dijelovi u¢inkovito povezani prema ostvarenju optimalnog — brzog i uéinkovitog, tijeka
predmeta transformacije, jasno je da su lancem objedinjeni predmet prijenosa, aktivnosti
transformacije, elementi koji transformaciju omogucuju i podupiruce logisticke aktivnosti,
kako to isticu Mrnjavac i Ivanovi¢ (2007, 538).

Logisticki lanac nije staticka pojava. Staticka je njegova struktura u kratkom do srednjem
roku, ali procesi, kojima se realiziraju veze i odnosi i stvara vrijednost za korisnika outputa i
¢lanove lanca su dinamicka kategorija, koja se mijenja ovisno o uspjeSnosti upravljanja i pod
utjecajem predvidivih, 1 ¢eSce, nepredvidivih ¢imbenika iz okruZzenja. Brzina i sigurnost

2% Akronim SCM.

% Informacija je kljuéna za logistiku jer podupire znanje i komunikaciju u organizaciji, te u opskrbnom lancu, i
omogucava: smanjenje zaliha, vecu svijest o potrebama potraznje, bolju koordinaciju proizvodnje, marketinga i
distribucije kroz planiranje resursa, koordinaciju logisti¢kih informacijskih sustava, te skrac¢eno vrijeme isporuke
(Murphy Jr i Wood op.cit., 43). U funkciji logistike u poslovanju koriste se razli¢ite verzije informacijskih
menadzment sustava (ibid., 45, Figure 2-1).

81 Logisticke strategije integrirane u SCM imaju nekoliko pojavnih oblika: (1) strategija integracije opskrbnog
lanca; (2) strategija preuzimanja vodstva u lancu, (3) strategija formiranja saveza s liderom u lancu, te (4)
strategija orijentacije na selektivne aktivnosti (ibid., 231, figure 12-3).
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proizvodnje logisti¢kih proizvoda ovisi o kapacitetu i kvaliteti najslabije karike u interesnom
partnerstvu, koje predstavlja logisti¢ki lanac, a moguce je identificirati i/li potvrditi proces
kao primarni cilj i alat upravljanja logistickim lancem u komunikaciji s trziStem potraznje.

Logisticke tokove ¢ine ljudi, dobra, usluge, sirovine, materijali, informacije, znanje, novac,
energija, voda i otpad. Ostvarivanje ciljeva upravljanja logistickim tokovima ne ovisi samo o
prirodi predmeta transformacije, ve¢ o odnosu ulaznih i izlaznih varijabli. Kompleksnost je
odrednica svakog od logisti¢kih lanaca, a njezini se izvori mogu povezati s kompleksnoscu:
mreze, procesa, proizvodne linije ili raspona usluga, pojedinog proizvoda ili usluge, potraznje,
dobavljaca, organizacije, te informacija (Christopher op.cit., 161-165). Ipak, najces¢i uzrok
kompleksnosti je u dizajnu outputa logistickoga lanca, u situacijama u kojima je faza
planiranja i dizajniranja outputa nepovezana s ostalim sukcesivnim dijelovima procesa i ne
promislja reperkusije stvorene ideje.

Kretanje inputa kroz transformaciju nije jedina odrednica uspjesnosti logistickoga lanca,
koji je zapravo mreZza, ve¢ Citav proces ovisi o karakteristikama sudionika u procesu, 0dnosno
karikama logistickoga lanca u stvaranju logisti¢koga proizvoda. Iz navedenog je moguce
razluciti kako je integracija na bazi procesa odnosno sustava, kojime je isti predstavljen u
stvarnosti, nadi$la granice poslovnih funkcija, ali i organizacijske granice.

1.2.1.2. Logisticki sustav

Mnogo je autora koji su svojim doprinosom poduprli sustavni pristup prouc¢avanju logistike i
u hrvatskoj znanosti (Ferisak, Segetlija, Zelenika, Zeki¢, Mrnjavac, te drugi). Svi prepoznaju
vaznost integracije elemenata procesa u cjelinu jer se jedino interakcijom istih i sinergijom
uc¢inaka, koju uzrokuju, maksimizira u¢inak logistickoga sustava kao mreze elemenata u kojoj
Sve funkcije ili aktivnosti sustava potrebno je promatrati u medusobnim odnosima jer je samo
spoznajom svih aktivnosti odredenog sustava moguce upravljati istima prema rezultatu, koji
je ,,veéi od zbroja pojedina¢nih dijelova“ (Lambert, Stock i Ellram 1998, 9).

Logisticki sustav je ,,prostorna i vremenska transformacija dobara, informacija, energije i
ljudi, koja koristi umreZene organizacije za upravljanje procesom, kojime se ostvaruje visoka
kvaliteta uz niski troSak* (Mrnjavac 1 Ivanovi¢ op.cit., 536). Logisti¢ki sustav implicira
povezanost razli¢itih logisti¢kih aktivnosti®?, koje ga sacinjavaju, ali se primarno oslanja na
upravljanje potraznjom, upravljanje narudzbama i uslugu kupcima /klijentima.

Upravljanje narudZbama i usluga kupcu se zapravo nastavljaju na upravljanje potraznjom,
¢iji je glavni zadatak predvidjeti potraznju 1 na taj nacin omoguciti ravnotezu ponude i
potraznje, odnosno izbjegavanje viska ili manjka proizvodnje. Upravljanje potraznjom
usmjereno je na utvrdivanje Sto kupci zele, dok upravljanje narudzbama i uslu§a kupcima
predstavljaju dijelove procesa, koji omogucéavaju kupcu da dobije §to treba ili Zeli®,

Sustavni pristup omogucéava sagledavanje logistiCkoga procesa kao sustava, u kojem
viSestruki odnosi &ine infrastrukturu logistickoga sustava™. Naglasak na pojedina podrugja

% Murphy Jr i Wood identificiraju najéesée prisutne aktivnosti logistike raspon kojih varira: (1) usluga klijentima
ili opskrba korisnika pravim proizvodom na pravom mjestu u pravo vrijeme uz odgovarajucu cijenu, odnosno
troSak; (2) prognoziranje potraznje; (3) odluke o lokaciji skladi$nih i proizvodnih kapaciteta; (4) medunarodna
logistika; (5) upravljanje zalihama (odnosom pravovremenost-kvaliteta-trosak, op.a.); (6) rukovanje materijalima
ili kretanje materijala unutar organizacije; (7) upravljanje narudzbama; (8) pakiranje; (9) nabava; (10) povratna
logistika; (11) upravljanje prijevozom; te (12) upravljanje skladistenjem (Murphy Jr i Wood op.cit., 36-37).

% Upravljanje narudzbama &ini upravljanje ciklusom narudzbe od zaprimanja narudzbe do isporuke naru¢enog
kupcu. Usluga kupcima podrazumijeva sposobnost logistickog menadzmenta da zadovolji krajnjeg korisnika
komponentama dimenzije usluga (Kerin, Hartley i Rudelius 2009 citirano u Murphy Jr i Wood op.cit., 139).

% Sto je logistitka mreza kompleksnija, vise je kanala koji omogucuju transformaciju (a koji su infrastruktura
kretanja logisti¢kih tokova), §to ukazuje na brojnost procesa, a vrijedi i obrnuto.
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logistickoga menadzmenta (funkcije u sustavu) ovisi o sektorskoj orijentaciji logistike,
odnosno fokusu na primarno materijalni ili usluzni output procesa (slika 1).

Dostupnost Pouzdanost

Vrijeme Brzina
;7
Interne potrebe

Pogodnost promet | Fleksibilnost
Komunikacija Trosak
Postenje
Eksterne potrebe . -
" - — informacijski
Bududi zahtjevi e
Trosak

Trosak

Lokacija
Vlasnistvo

| Automatizacija

Trosak

skladistenje

Potrebe internih
korisnika

Potrebe krajnjih upravijanje
korisnika materijalom
Trosak

Koli¢ina zaliha
Razina usluga
zalihe — | korisnicima
Trosak

Slika 1. Logisti¢ki sustav s tradicionalnim elementima (prema Gourdin 2006, 229)

Svi dijelovi logisti¢koga sustava izravno participiraju u logistickoj strategiji organizacije.
Jednako tako, sustav se oblikuje i njime se upravlja prema postavljenim ciljevima®.

Informacija je osnova povezanosti komponenti logistic¢koga sustava, ¢ime je logisticki
informacijski sustav (Logistics Information System®®) orijentiran na integraciju informacija
razli¢itth komponenti sustava, kako bi ona odgovarajucih karakteristika bila dostupna na
mjestu donosenja odluke u logistickom sustavu. Neprekinuti tokovi informacija preduvjet su
funkcioniranja organizacije, kao i mreze koju organizacija ¢ini s partnerima u opskrbnom
lancu.

Usluga korisnicima smatra se najvaznijom komponentom svakog logisti¢koga sustava,
dok su svi drugi elementi u funkciji podupiranja njome obuhvacenih aktivnosti (Gourdin,
op.cit., chapter 3). Usluga korisnicima odredena je orijentacijom na korisnika usluga, $to
znaci da se logistickim sustavom upravlja sukladno Zeljama potraznje. Isporuka odgovarajuce
razine usluga stvara zadovoljstvo korisnika, reflektiraju¢i se na ponavljanje procesa i
generiranje profita za organizaciju. Usluga korisnicima je sinergija marketinskih i logistickih
aktivnosti, a output, koji generiraju, je $iri od sagledavanja usluge korisnicima kao aktivnosti
ili mjere uspjesnosti. Usluge kupcima vrednuju se mjerenjem uspjesnosti kroz nekoliko
dimenzija (vrijeme, pouzdanost, komunikacija) (Murphy Jr i Wood 2011, 145).

Kompleksnost upravljanja logistickim sustavom zahtjeva logisticki menadzment. Upravljanje
logistickim sustavom je moguce uz akcije i aktivnosti logistickoga menadzmenta u tijeku
procesa transformacije. Aktivnosti logistickoga menadZzmenta su primarno usmjerene prema
upravljanju potraznjom, koriste¢i se svim raspolozivim komponentama pojedinog sustava u
optimizaciji procesa stvaranja usluga Zeljenih karakteristika.

1.2.1.3. Logisticki menadzment
Referentne definicije logistike i upravljanja opskrbnim lancem omogucavaju sagledavanje

povezanosti pojmova, medusobnog odnosa i razlika u obuhvatu. Logistika se izjednacava s
logistickim menadzmentom, kao dijelom procesa upravljanja lancem opskrbe, koji planira,

% Za stvaranje odgovarajuée strategije treba usvojiti sustavni pristup i integrirati logisti¢ke aktivnosti (zanemariti
funkcijsku strukturu), a zatim integrirati vlastiti logisticki sustav (organizacije) u opskrbni lanac (Gourdin op.cit.,
228).

% Akronim LIS.
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implementira i kontrolira ulazne i izlazne tokove materijala te tokove informacija u kretanju
izmedu pocetne tocke i tocke konzumacije te u mirovanju, s ciljem zadovoljstva krajnjeg
korisnika. Funkcija logistickoga menadzmenta je koordinacija i optimizacija logistickih
aktivnosti te integracija logistickih aktivnosti S poslovnim funkcijama, s obzirom da se
aktivnosti logistickoga menadzmenta planiraju i realiziraju na svim razinama odlu¢ivanja.

Lambert, Stock i Ellram logisticki menadzment definiraju identificirajuci dijelove sustava:
(1) ulazne ¢imbenike, resurse, (2) akcije i aktivnosti menadzmenta, te (3) izlazne ¢imbenike iz
procesa (op.cit., 5). Ulazni ¢imbenici su prirodne, ljudske, financijske i informacijske naravi.
Osnova su transformacije sirovina, poluproizvoda i gotovih proizvoda. Proces planiranja,
implementacije i kontrole sacinjen je od akcija logistickoga menadzmenta, koje omogucavaju
brojne aktivnosti. Akcije i aktivnosti logistickoga menadzmenta vode proces transformacije
prema postavljenom cilju, a logistika ¢ini neopipljivu imovinu za organizaciju (slika 2).

Ulazni ¢imbenici

Izlazni ¢imbenici — ZADOVOLISTVO KORISNIKA
prirodni resursi

T . Konkurentska prednost
Akcije i aktivnosti logistiCkog
menadZmenta:
planiranje, implementacija, kontrola

ljudski resursi e :
Optimizacija u vremenu i prostoru: dostava

kupcu u pravo vrijeme i na pravom mjestu

financijski resursi
Ucinkovito povezivanje sa korisnikom/
. " ucinkovita isporuka

informacije

Slika 2. Ulazni i izlazni ¢imbenici logistickoga sustava

Logistika proizvodima i uslugama podize vrijednost, a zadovoljstvo korisnika direktno je
generirano logistickim aktivnostima. Upravljanje logistickim sustavom potencijalno ukljucuje
1 probleme: dostizanje odgovaraju¢e razine produktivnosti, krada i potkradanje, logisticka
drustvena odgovornost (eti¢nost, ekologija, razli¢itosti, sigurnost, filantropija, ljudska prava),
menadzment povratne logistike, utjecaj terorizma na logisticki sustav (Murphy Jr i Wood
op.cit., 79-88). Takoder, trosak logistike je veliki dio troskova organizacije*’. Prihvacanje
sustavnoga pristupa nalaze kako nije moguce adresirati dio sustava, ve¢ sustav u cjelini, kada
se istim nastoji upravljati. Ista je konstatacija primjenjiva na upravljanje opskrbnim lancima.

1.2.2. Upravljanje opskrbnim lancima

Koncept SCM ¢ini integracija upravljanja ponudom i potraZznjom unutar organizacije, ali
istovremeno i medu organizacijama. SCM obuhvacéa planiranje i menadzment aktivnosti
nabave, transformacije i svih aktivnosti logistickoga menadzmenta, povezuje funkcije i
procese organizacije s aktivnostima logistickoga menadzmenta, omogucéavajuci koordinaciju i
suradnju c¢lanova opskrbnog lanca. Potpuno pojednostavljeno, moguce je srz upravljanja
opskrbnim lancem utemeljiti u ostvarivanju ravnoteze ponude i potraznje.

1.2.2.1. Definicije SCM-a

Logistika i koncept upravljanja opskrbnim lancem su zbog interdisciplinarnoga karaktera
definirani na vise nac¢ina. Mrnjavac (2010) definira SCM na bazi Christophera (1998) kao
integraciju klju¢nih poslovnih procesa od krajnjeg korisnika do dobavljaca koji osiguravaju
nabavu proizvoda, usluga i informacija kojima dodaju vrijednost za kupca i vlasnika

¥ Logistitke je aktivnosti moguée svrstati u viSe troskovnih skupina, a najboljim pristupom upravljanju
troskovima logistike smatra se smanjenje ukupnog troska, za razliku od ciljanja pojedinih aktivnosti.
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poduzeca, §to je u skladu s definicijom Global Supply Chain Forum-a (1994) i Lambert i
Cooper (2000).

Christopher (2011) potvrduje ranije istaknuti odnos logistike i SCM®®, definiraju¢i SCM
kao ,,menadzment uzlaznih i silaznih odnosa s dobavlja¢ima i kupcima sa svrhom isporuke
superiorne vrijednosti kupcu uz nizi troSak za opskrbni lanac kao cjelinu“. Dakle, radi se o
konceptu upravljanja medusobnim odnosima da bi svi partneri lanca poboljsali profitabilnost.

Font, i dr. (2008) citiraju¢i Ho, i dr. (2002, 4422) prihvacaju definiciju da je SCM
filozofija menadzmenta, koja ukljucuje upravljanje i integraciju niza klju¢nih poslovnih
procesa od krajnjeg korisnika preko pruzatelja usluge, koji proizvode, usluge i informacije,
koji dodaju vrijednost za kupca i ostale dionike opskrbnog lanca, ¢ine dostupnima. Vaznost
definicije je u poimanju integracije klju¢nih poslovnih procesa S orijentacijom na potraznju
(formiranje opskrbnog lanca pocevsi od krajnjeg korisnika).

Lambert i Cooper (op.cit., 69) postavljaju konceptualni okvir SCM-a na trima esencijalnim
elementima: (1) mrezna struktura®, koja podrazumijeva povezane organizacije i odnose medu
njima, (2) poslovni procesi®® ili aktivnosti koje proizvode specifi¢an output/vrijednost za
korisnika, te (3) menadsment, odnosno menadzerske varijable*" kojima su procesi integrirani i
upravljani duz opskrbnog lanca. Fokus pojedine organizacije je na strateskim partnerstvima,
iako sudjeluje u viSe opskrbnih lanaca.

Lejeune i Yakova (2005) predlazu interaktivni okvir upravljanja opskrbnim lancem, pri
¢emu je odlucujuci faktor upravljanja oblik konfiguracije lanca — komunikacija, koordinacija,
kolaboracija i koopetitivnost. Karakter opskrbnog lanca odrazava se dakle na planiranje
strukture, a iz toga proizlazi potreba za informacijama, odnosima medu partnerima i
kvalitetom finalnog outputa procesa. Strukturu lanca ¢ine neovisne organizacije, koje stupaju
u odnos medusobne zavisnosti, a integracija je efikasna samo ukoliko je lanac funkcionalna
cjelina. SCM je ,sistematska, strateSka koordinacija tradicionalnih poslovnih funkcija i
taktika primijenjenih na te poslovne funkcije unutar odredene organizacije i u organizacijama
opskrbnog lanca, sa svrhom poboljSanja dugorocnih ostvarenja pojedinacnih organizacija i
lanca opskrbe u cjelini (ibid., 83).

Definicijom SCM naglasava se nadgradnja na logisticki proces organizacije (tok proizvoda i
informacija kroz organizaciju prema utvrdenom planu) i nastoji ostvariti funkcionalnu vezu,
odnosno koordinaciju izmedu vise procesa. SCM je cjeloviti sustav prijenosa koristi krajnjem
korisniku (Gourdin op.cit., 291), a odnosi medu ¢lanovima opskrbnog lanca razlikuju se u
dimenzijama formalizacije, intenziteta, uCestalosti, standardizacije i reciprociteta.

% Christopher (2011) logistiku definira kao ,.proces strateskog upravljanja nabavom, kretanjem i skladistenjem
dobara, dijelova i gotovih proizvoda (i s time povezanih informacija) kroz organizaciju i pripadajuce joj
marketinske kanale, na nacin koji maksimizira sada$nju i buducu profitabilnost putem cjenovno ucinkovitog
ispunjavanja narudzbi.*

% Mreznu strukturu opskrbnog lanca &ine &lanovi lanca, strukturna dimenzija mreZe i razliiti odnosi i veze u
postojecoj strukturi (ibid.).

“0 poslovnim procesima opskrbnog lanca Lambert i Cooper (ibid., 72) identificiraju: upravljanje odnosom s
klijentima ili CRM (Customer Relationship Management), upravljanje uslugom kupcu ili CSM (Customer
Service Management), upravljanje potraZznjom, ispunjavanje narudzbi, upravljanje tijekom proizvodnje, nabavu,
razvoj i komercijalizaciju proizvoda, te povrat.

" Menadzment u strukturi SCM-a sa¢injavaju dvije skupine elemenata ili ukupno devet elemenata, koji
ostvaruju integraciju procesa na inter-organizacijskoj razini: (1) skupina fizickih i tehni¢kih elemenata
(planiranje i kontrola operacija, struktura rada/nacin izvodenja zadataka i aktivnosti, organizacijska struktura,
struktura proizvodnog tijeka, struktura tijeka informacija), te (2) skupina komponenti menadzmenta i ponasanja
(metode menadzmenta, mo¢ i struktura vodstva, rizik i struktura nagradivanja, kultura i stavovi) (ibid., 77-78).
Skupina komponenti menadzmenta i ponasanja (ibid., 79) povezuje manje vidljive elemente, koji definiraju
organizacijsko ponasanje i time odreduju kako ¢e se prva skupina implementirati (ibid., 78), dok skupina fizickih
i tehnickih elemenata ukljucuje komponente koje je lakSe identificirati, mjeriti 1 mijenjati.
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Kao evoluciju koncepta SCM, liittner, Christopher i Baker (2007) predlazu koncept
upravljanja lancem potraznje (Demand Chain Management*?), smatrajuéi kako polazna tocka
procesa treba biti predstavnik potraznje za kojeg se usluga ili proizvod i stvaraju. DCM
podrazumijeva da je lanac voden trZistem, za razliku od lanaca vodenih proizvodnjom®.

Multidisciplinarnost proucavanja opskrbnih lanaca i upravljanja njima opravdana je kros-
funkcijskom i inter-organizacijskom naravi opskrbnih lanaca.

1.2.2.2. Opskrbni lanac

Opskrbni lanac (Supply Chain**) je moguée promatrati na mikrorazini, razini poduzeéa, te na
makro razini, koja ukljucuje partnerstva izvan organizacijskih granica. Na mikro razini, radi
se 0 kros-funkcijskom konceptu, dok je na makro razini kros-organizacijski. Mnogi autori
citiraju Mentzer, Flint i Hulta (2001) i njihovu definiciju, prema kojoj je lanac opskrbe ,,set
triju ili viSe poslovnih subjekata ukljucenih u uzlazne i silazne tokove proizvoda, usluga,
financija i informacija od izvora do korisnika“ (Lejeune i Yakova op.cit.). Zhang, Song i
Huang (2009, 346) opskrbni lanac na makro razini definiraju kao mrezu poduzeca, koja imaju
razlicite funkcije u rasponu od opskrbe sirovinama preko proizvodnje do distrubucije gotovih
proizvoda ciljanim korisnicima. Na mikro razini (ibid.) opskrbni lanac je mreza logisti¢kih
¢vorista, koja obavljaju razli¢ite funkcije opskrbnog lanca na razini poduzeca.

Christopher (op.cit., 4) opskrbni lanac definira kao mrezu, radije nego lanac, te navodi
kako istu ¢ine ,,povezane i neovisne organizacije, radeéi zajedno ili suradujuc¢i sa svrhom
kontrole, upravljanja i poboljSanja tokova materijala i informacija od dobavlja¢a do krajnjih
korisnika.” Mreza opskrbe implicira sinkronizaciju dionika, dobru povezanost i aktivnosti ka
zajedni¢kom cilju na temelju uzlaznog i silaznog povezivanja kljuénih procesa dijeljenjem
informacija, odnosno integracijom koja donosi transparentnost u partnerstvo. Navedena
definicija opskrbnog lanca je prihvac¢ena u predmetnom istrazivanju.

Mentzer (2000), Zhang i dr. (2008) i Song (2012) se slazu oko definiranja opskrbnog
lanca kao suradnje na bazi inter-organizacijskih odnosa, upravljanja procesima preko
organizacijskih granica, smanjivanja troskova poslovanja 1 dijeljenju resursa i kapaciteta
partnera u lancu, §to podupiru i Shi i Liao (2013). Mrnjavac (2010, 131) zastupa tezu kako je
opskrbni lanac §iri od pojma logistickoga lanca jer obuhvaca dva temeljna logisticka procesa
— informacijski proces i proces proizvodnje logisti¢koga proizvoda, odnosno niz potprocesa
opskrbnog lanca®.

1.2.2.2.1. Struktura opskrbnog lanca
Razlicite razine suradnje medu partnerima u opskrbnom lancu odreduju tip odnosa, odnosno

odreduju lanac kao transakcijski, takticko dijeljenje informacija i strateski (Murphy Jr i Wood
op.cit., 105). Poimanje lanca mrezom (Christopher 2011) ukazuje na viSedimenzionalnu

“2 Akronim DCM.

* Upravljanje lancem potraznje takoder zadire u interne procese karika u lancu na obje strane nastojeéi ostvariti
optimizaciju procesa izrazenu u vremenu, novcu ili mjestu. Vazna razlika je §to proces zapocinje potrebama
kupca/korisnika, koje se osluskuju i prema kojima se proces proizvodnje oblikuje, Sto utjece i na odnose medu
ostalim dionicima u lancu.

“ Akronim SC.

% Stock i Lambert (2001, 54) identificiraju: odnose s kupcima, usluge kupcima, upravljanje upitima potraznje,
izvr§avanje narudzbi, upravljanje tijekom proizvodnje, nabava i upravljanje zalihama, razvoj i komercijalizacija
proizvoda, te usluge nakon prodaje (povrat).
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povezanost medu ¢lanovima opskrbnog lanca. Klju¢no za mreznu strukturu je determiniranje
vaznosti ¢lanova, prema Gemu se alociraju resursi i varira anga?man menadZmenta lanca®.

Struktura opskrbnog lanca podrazumijeva horizontalnu dimenziju lanca (njegovu duzinuy),
i vertikalnu dimenziju (3irinu lanca)*’. Takoder, prepoznaje horizontalnu poziciju centralne
karike u lancu (ibid.), blize dobavlja¢ima ili potraznji izmedu pocetne i zavr$ne tocke procesa.
Struktura lanca prepoznaje minimalno jednu razinu dobavljaca, poduzece koje stvara proizvod
ili uslugu, te jednu razinu potraznje, odnosno kupaca. Strukturu opskrbnog lanca moguce je
prikazati s obzirom na sredi$nju kariku, s aspekta koje se tokovi, koji su predmet nabave,
kre¢u do proizvodnje (ulazna logistika), a tokovi koji izlaze iz procesa proizvodnje kreéu se
prema kupcima (sa ili bez posrednika) predmet marketinga i prodaje (izlazna logistika).

Kako navodi Mrnjavac (2010, 133) aktivnosti ulazne logistike obuhvacaju odnose s
dobavljacima u razli¢itim odnosima integracije s poslovnim sustavom (primarni proizvodac,
prva ili druga razina snabdijevanja), a izlazna logistika prepoznaje jednu ili viSe razina
integracije s prodava¢ima ili posrednicima (grosisti, detaljisti) do krajnjeg kupca (slika 3).

usluga/kupac
proizvoda

Primarni
proizvodaci

Indirektno Posrednici 2.
snabdijevanje razine
Direktno Posrednici 1.
\§ snabdijevanje razine L
1 ULAZNA LOGISTIKA > / >
Centralna karika
logistickog lanca —>
| I 1ZLAZNA LOGISTIKA >

Slika 3. Struktura opskrbnog lanca s obzirom na odnose s dobavlja¢ima/kupcima (prilagodba autorice
prema Mrnjavac 2010, 132, graficki prikaz 18)

Primarni proizvodaci direktno snabdijevaju drugu razinu dobavljaa centralne karike, koji
isto ¢ine za prvu razinu dobavljaca. Prva razina dobavljaca je direktni dobavlja¢ centralne
karike u lancu razli¢itim inputima. Sve prikazane razine opskrbe (kojih moze biti vise ili
manje) centralne karike prenose ulazne ¢imbenike i tvore ulaznu logistiku. U komunikaciji S
krajnjim korisnikom (kupcem) je takoder nekoliko razina posrednika, iako ista moze biti i
direktna. U ostvarivanju ciljeva lanca koriste se razli€iti kanali distribucije, pri ¢emu su
posrednici prve razine obi¢no veletrgovci (grosisti), koji su ujedno i kupci prve razine, dok su
posrednici druge razine maloprodajni subjekti (detaljisti) i ujedno kupci druge razine.

Neovisno o slozenosti konfiguracije, korisnici outputa su integralna komponenta svakog
lanca opskrbe. Buduci zahtijeva efikasnost i efektivnost na bazi pojedinog sudionika, kako bi
cjelina bila konkurentna, ¢lanovi lanca moraju nadi¢i fokus na individualne ciljeve. Nerijetko

*® partneri u opskrbnom lancu, koji doprinose stvaranju vrijednosti outputu, nazivaju se primarni clanovi lanca.
Razlikuju se od podupiru¢ih ¢lanova, koji ih opskrbljuju potrebnim inputima. Vazno je istaknuti kako jedna
organizacija moze imati primarnu ulogu u jednom procesu, a podupiru¢u u nekom drugom. Ulogu pocetne tocke
u procesu opskrbnog lanca moze imati samo primarni ¢lan, dok se zavr$nom to¢kom (prema definiciji SCM-a)
smatra to¢ka, u kojoj se proizvodu vise ne dodaje vrijednost, nego se konzumira (Lambert i Cooper (op.cit., 71).

*7 Ovisno o horizontalnom i vertikalnom obuhvatu, konfiguracijom je lanac direktni, proireni i ultimativni

~~~~~
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stoga upravljanje lancem preuzima najjaca karika, odnosno organizacija, koja je inicirala
formiranje lanca i dominira u stvaranju proizvoda/usluge, koja je output lanca u cjelini.

Nadilazenje organizacijskih granica (integracija procesa) medu partnerima je odlika
opskrbnih lanaca, koji se konfiguriraju, odnosno razvijaju prema potrebama sudionika procesa
i finalnom oc¢ekivanom ishodu.

1.2.2.2.2. Integracija procesa opskrbnog lanca

Upravljanje opskrbnim lancem ¢ini integracija poslovnih procesa svih sudionika opskrbnog
lanca — interno (integracija logisti¢kih funkcija) i eksterno (integracija klju¢nih poslovnih
procesa svih karika u lancu). Struktura mreze, koju ¢ine vertikalni i horizontalno integrirani
partneri opskrbnog lanca, je u funkciji realizacije procesa iz kojeg mora proizi¢i ono zbog
¢ega su partnerstva oformljena (zajednicki cilj). Povezanost medu ¢lanovima lanca varira —
njihov poslovni interes odreduje snagu veze (ibid., 136).

Integracija procesa opskrbnog lanca zahtijeva da organizacije uvide nefunkcionalnost
dotadasnjeg poslovanja, medusobnog odnosa i ispitaju moguénosti za unapredenje. Metode
integracije imaju tri oblika: vertikalna integracija (u organizacijama, koje posjeduju vise
sudionika istog lanca), formalni ugovori (kao fransiza) i neformalni dogovori (ibid., 109-110).
lako s aspekta primarno materijalnih tokova, Waters (2003, 39-41) adresira pitanje integracije
logistike u organizaciji kroz tri potencijalne razine integracije primjenjive i na hotel kao
logisticki sustav:

+ logistika u formi izdvojenih aktivnosti unutar organizacije,

« logistika interne integracije ili posebna poslovna funkcija nastala povezivanjem

logistickih aktivnosti, te

« logistika eksterne integracije, gdje organizacije nadilaze vlastite granice i integriraju se

u opskrbne lance.

Integracija procesa opskrbnog lanca je nuzna pretpostavka brzog odgovora na promjene i
prilagodbe na dinamiku trzita. Izvire u organizacijskoj sposobnosti da optimizira interne
procese, ali jednako tako 1 procese s partnerima u opskrbnom lancu. Ono po ¢emu se opskrbni
lanci (mreze) i pojedine organizacije (dijelovi mreZe) razlikuju od konkurenata su specificna
znanja, specijalizirane vjeStine 1 sposobnosti. Potpuna integracija zahtjeva zajednicku
strategiju i odredivanje strateskih ciljeva mreze, uz otvoreni protok informacija. Navedeno je
primjenjivo u turizmu.

1.2.3. Primjenjivost logisti¢koga koncepta u turizmu

Logistika u turizmu poznaje odredene posebnosti®® usluzne djelatnosti, u odnosu na
proizvodne iz kojih je logistika potekla. ,,Proizvodnja* usluge i1 karakteristike iste, oscilacije
turisticke potraznje, faze proizvodnog procesa u odnosu na prodaju i konzumaciju te ovisnost
o direktnom ljudskom kontaktu, uz druge se specifi¢nosti turizma odrazavaju na definiranje
logistike u turizmu kao usluzne ili tercijarne logistike 1 ,,prostorne i vremenske transformacije
materijala, ljudi, informacija, energije, otpada, znanja 1 kapitala s ciljem pruzanja kvalitetnih
turistickih usluga uz najnizi mogu¢i trosak (Mrnjavac i Ivanovi¢ op. cit., 540).

“8 Specifi¢nosti turizma su: (1) koordinacijska zahtjevnost proizlazi iz heterogenosti turistickog proizvoda; (2)
proizvedeni outputi ne mogu se skladistiti; (3) turizam ovisi o dvosmjernom kretanju informacija jer se turisticki
proizvod ne moze unaprijed pogledati; (4) priroda turisti¢kog proizvoda je kompleksna, isti je heterogen i slozen
od brojnih i razli¢itih komponenti; te (5) nesigurnost potraznje i mijenjaju¢a dinamika odnosa medu polovima na
turistiCkom trzistu (Zhang, Song i Huang op.cit., 347).
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Logistika se u turizmu moze promisljati u razli¢itom obuhvatu primjene. Uvazavajuéi
povijesni razvoj logistike u poslovanju, prevladavajuce orijentiran na proizvod, razmatra se
primjenjivost razvijenih spoznaja na proces stvaranja usluga.

1.2.3.1. Turisticko-logisticki sustav

Definicija logistike u turizmu implicira sustavno razmatranje. S obzirom da sustav turizma
¢ine djelatnosti ugostiteljstva, posredniStva, prometa i atrakcija, uz sustav organizacije i
upravljanja destinacijom koji objedinjuje sve komponente u integrirani turisticki proizvod
trazenih karakteristika, turisti¢ko-logisticki sustav poznaje razlike u obuhvatu (slika 4).

Predmet logistike u
turizmu

Struktura turisti¢ko-logisti¢kog
ljudi sustava

Dobavljadi
informacije Ugostiteljsko-logisticki Ciljevi sustava
e podsustav
Dobavlja¢ 1 i 3 =
znanje IN Zadovoljstvo turista pruzenom
' ~ Posrednicko-logisticki | N N vrijednosc¢u
Dobavlja¢ 2 N/ dobra I'N N podsustav |~ “turisticko-logisticki \

7

|

Dobavlja¢ 3 v materijali L Prometni podsustav

-

Upravljanje troskovima/
, ostvarivanje profita

proizvod

kapital - = Uginkovitost svih dijelova strukture
Atrakcijsko-logisticki turisticko-logisti¢kog sustava
podsustav

Dobavlja¢ n -
energija

Podsustav upravljanja

voda turistickom destinacijom

otpad

Slika 4. Turisti¢ko-logisti¢ki sustav (obrada autorice)

Turisticki logisti¢ki proizvod nastaje transformacijom predmeta logistike kroz strukturu
prikazanog sustava. Odnos sa potraznjom u proizvodnom sektoru definira materijalni
proizvod, dok je u usluznom odreden ljudskim faktorom, odnosno radom. Ostale razlike
moguce je svesti na karakteristike proizvoda u odnosu na karakteristike usluge, kao izlazne
vrijednosti iz procesa proizvodnje te na razlike u samom procesu stvaranja (realizacija
aktivnosti ili proizvodnja proizvoda) i konfiguraciji sustava. S obzirom na prevladavajuci
utjecaj ljudskog faktora, proces pruzanja usluga vise je podlozan varijacijama (Sengupta,
Heiser i Cook 2006 citirano u Drzymalski op.cit.).

Sustav logistike u turizmu Mrnjavac (2010; 2012) dijeli prema grupama aktivnosti u
stvaranju turistickoga proizvoda, koje integrirane prema sli¢nostima i srodnosti zadataka ¢ine
podsustave turisticko-logisti¢koga sustava:

o Ugostiteljski logisticki podsustav, specifican zbog razlika u tokovima ljudi, dobara 1
informacija, koji njime cirkuliraju 1 transformiraju se te oscilacijama istih u odredenim
vremenskim periodima, jednako kao Cinjenica da potraznja prethodi proizvodnji, buduci
usluga nije uskladistiva i odredena je kapacitetom te se ne moze proizvesti unaprijed.

o Logisticki podsustav posrednika U turizmu je primarno vezan uz tokove informacija,
odnosno povezivanje ponude i potraznje. Ima znacajnu ulogu u upravljanju tokovima
potraznje, buduci ovaj sustav funkcionira kao logisticki ¢vor, istovremeno obavljajuéi i
marketinSku funkciju.

e Logisticki podsustav prometa omogucava prijenos logistickih tokova do odredista ili
povrat k ishodi$noj tocki. Podsustav omogucava kretanje ljudi (virtualno i realno), sto je
osnovna pretpostavka turizma, a uz opskrbu destinacije fokusiran je na upravljanje
prometnom potraznjom, odnosno optimalno funkcioniranje u periodima oscilacija.

o Logisticki podsustav turistickih atrakcija je sustav stvaranja dodane vrijednosti za
posjetitelje destinacije. Generira multiplikaciju prometnih tokova i potraznju turistickih
usluga u destinaciji.

e Organizacija i upravljanje destinacijom je klju¢ni podsustav jer optimizacija turisticke
ponude i logisti¢kih tokova prethodi trzisnoj valorizaciji proizvoda destinacije.
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Podsustavi logistike u turizmu se razlikuju prema ulozi u procesu i prema tokovima, koje
primarno adresiraju. Zhang, Song i Huang (op.cit.) smatraju kako su SCM primjenjivi u
turizmu, ukoliko logisticki menadzment poznaje potencijalno problemati¢na klju¢na podrucja
menadzmenta opskrbnih lanaca u turizmu (Tourism Supply Chain Management*®) (detaljnije
6.1.). Literatura preferira sagledavanje distribucijskih i marketinskih aktivnosti turistickih
opskrbnih lanaca (Tourism Supply Chains®®), zanemarujuéi stranu nabave, odnosno opskrbe
lanca ¢ime nije zadovoljen integralni pristup razvoju znanosti i aktivnosti logistike te izostaje
analiza turistiCkih opskrbnih lanaca na razini mreze, koju formiraju.

Opskrbni lanac u usluznom sektoru predstavljen je sustavom ciju aktivnost inicira
zbog Cega dobavljaci usluznih sustava moraju biti prijemljivi na dinamiku. Uz to, odnosi s
klijentima su presudni za uspjeh (Drzymalski op.cit.). Kako je za turizam karakteristicna
proizvodnja po narudzbi, modeli prognoziranja potraznje ciljaju biti izuzetno precizni.

1.2.3.2. Logistika usluga

Logistika odgovora na uslugu (Service Response Logistics™) ili skra¢eno, logistika usluga,
proizlazi iz karakteristike neodvojivosti proizvodnje i potroS$nje usluga u turizmu i pandan ge
integralnoj logistici pri materijalnim tokovima (Bloomberg, LeMay i Hanna 2006, 85).
Logistika usluga svoje aktivnosti usmjerava u prikupljanje i pohranjivanje podataka, kolanje
informacija i komunikaciju duz cijelog procesa, koji jednako tako obuhvaca funkcije nabave,
proizvodnje i prodaje, vezano uz pojedine usluge ili skup istih. Organizacije koje SRL
implementiraju za upravljanje logistickim funkcijama pribjegavaju istom principu kao pri
upravljanju integralnom logistikom.

Logistika usluga ovisi o kvaliteti veza i odnosa medu elementima modela SRL (ibid., 86),
kojime se sugerira nacin implementacije aktivnosti logistike odgovora na uslugu kroz devet
medusobno zavisnih koraka. Elementi modela su dijelovi procesa pruzanja usluga, koji se ne
moraju u svim sluéajevima odvijati sukcesivno. Prilagodbom je model logistike usluga (ibid.,
87-88) primjenjiv na hotel, a ¢ine ga koraci: uspostaviti komunikaciju s trziStem potraznje,
utvrditi stvarne potrebe potraznje, utvrditi moze li hotel proizvesti proizvod odgovarajuci
potrebama potraznje, ponuditi hotelski proizvod na trZiStu, procijeniti odgovor potraznje,
vremenski determinirati isporuku kupcu, informirati partnere u procesu pruzanja usluga,
nadzirati 1 koordinirati sve usluge ponudene jedinstvenim aranZmanom, osigurati povratnu
informaciju o zadovoljstvu i predvidjeti budu¢u potraznju. Radi se o sukcesivnim fazama u
procesu, ¢ije veze 1 odnose moraju uvazavati pruzatelji usluga (slika 5).

Korisnik usluge je konstantno izlozen utjecajima iz okruzenja stoga pruzatelj usluge mora
poznavati te utjecaje i koristiti adekvatne distribucijske kanale u adresiranju ciljnog segmenta.
Korisnici determiniraju odnos s pruzateljem usluga.

“® Akronim TSCM.

% Akronim TSC.

> Akronim SRL.

%2 U proizvodnim se djelatnostima integralna logistika veZe uz kontrolu tijeka i stratesko skladistenje materijala,
dijelova i zaliha gotove robe (ibid., 79) §to znaci da upravlja ukupnim kretanjem materijala. Sustav integralne
logistike se sastoji od elemenata unutar i izvan organizacije, koji aktivno sudjeluju u upravljanju opskrbnim
lancem (Mrnjavac, Pavia i Stipanovi¢ 2011). Integralna logistika primarno se povezuje s aktivnostima funkcija
nabave, proizvodnje i prodaje fizickih proizvoda. SRL fokus je $iri jer osim fizickih proizvoda fokusira se i na
isporuku usluga i pripadajuéih koristi za korisnike.
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Slika 5. Veza pruzatelja usluge i korisnika usluge

Najosnovnije turisticke usluge — smjestaj, hrana i to¢enje pica, karakteristi¢ne su za hotelski
proizvod, no isti je sukladno trzi$noj orijentaciji obogacen i dopunjen dodatnim uslugama.
Logistika usluga implicira inkorporiranost logistike u srz organizacijskog ponasanja. Definira
se kroz tri komponente:

1. upravijanje vremenom cekanja,

2. upravljanje kapacitetom usluge i

3. koordinacija isporuke kupcu ili osiguranje isporuke usluge (ibid., 82-85).

Mrnjavac (2010) podastire sli¢no stajaliSte, isticu¢i upravljanje hotelskim kapacitetom kao
mjerilo logistike usluga u hotelu. Logistika u hotelu nastoji ostvariti zadovoljstvo korisnika
usluga kvalitetom u odnosu na cijenu, teze¢i optimizaciji odnosa skupe infrastrukture,
organizacijske strukture, te stalno rastu¢ih tehnoloskih zahtjeva s jedne strane i karakteristika
trZiSne potraznje i usluznog karaktera djelatnosti ugostiteljstva s druge strane.

Kapacitet usluge predstavlja mogucnost logisticke mreze hotela da odgovori na zahtjeve
korisnika usluga u odredeno vrijeme na odredenom mjestu, alokacijom zaposlenih i opreme s
ciljem pruzanja usluge standardizirane kvalitete 1 na razini prihvatljivih troSkova. Osim
specificnostima turizma, kapacitet turisticke usluge odreden je vremenom, radom, opremom,
sadrzajima i objektima (Song op.cit.,, 121) te kombinacijom navedenih determinanti, i
intenzitetom, kojim je pojedini ¢imbenik sudionik pojedine uslugeS?’. Klju¢ upravljanja
kapacitetom je najveCe moguce iskoriStenje istog, pod uvjetom pruzanja usluge
nepromijenjene kvalitete. Pri upravljanju kapacitetom svaki dionik u turizmu upravljanjem
obuhvaca vrijeme, ljudski potencijal, sredstva za rad i infrastrukturu (Mrnjavac 2010, 85).

Upravljanje vremenom cekanja u hotelijerstvu je moguée raznim metodama®, koje su u
funkciji smanjenja vremena od trenutka rezervacije (kupnje) do pocetka koristenja usluge.
Vrijeme ¢ekanja ovisi o kapacitetu objekta, no za hotelijerstvo je karakteristicno da vrijeme
¢ekanja odabiru sami korisnici usluga rezervacijom termina sukladno vlastitim zeljama. Kod
usluga hrane i pica vrijeme ¢ekanja da se narudzba obradi je obrnuto proporcionalno stupnju
zadovoljstva gosta uslugom.

*% Ponuditi manji kapacitet u periodu manje potraznje nije toliko zahtjevno kao ,rastegnuti kapacitet prema
zahtjevima povecane potraznje. Song (ibid., 125) ukazuje kako je moguée uvjetno povecati kapacitet u pogledu
vremena (duze radno vrijeme), rada (zaposleni odraduju viSe radnih sati, sezonski radnici, mobilnost osoblja), te
sadrzaja 1 opreme (dodavanje stolova, stolica, racunala, bicikala i dr., vlastitih ili iznajmljenih) kako bi se
odgovorilo na potrebe potraznje u isklju¢ivo privremenom obliku.

* Bloomberg, LeMay i Hanna (ibid., 84-85) predlazu Getiri strategije upravljanja vremenom za pruzatelje
usluga: (1) programi kvalitete, (2) automatski odgovori i sustavi preusmjeravanja, (3) pojednostavljene
procedure, te (4) poboljsanje komunikacije i informacija, koje teku do i od kupca.
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Osiguranje isporuke usluge u odredenom vremenu i na to¢no odredenom mjestu (na
kojem se sastaju pruzatelj i korisnik usluge u turizmu) proizlazi iz upravljanja distribucijskim
kanalima. Autori poput Petersa i Watermana (2008) zastupaju stajaliSte kako odnos s
korisnikom ne zavrSava prodajom usluge, ve¢ onda zapocinje. S obzirom na specificnosti
hotelijerstva u odnosu na druge sektore ljudske djelatnosti taj je segment mogucée zadovoljiti
ciljanom komunikacijom s gostom nakon S§to je napustio hotel, razliCitim oblicima
informiranja i prikupljanja podataka, te individualiziranja usluge za goste koji se vracaju, a
koji pocivaju na bazi podataka o gostima, prikupljenim prilikom prvog (i svakog sljedeceg)
boravka u hotelu. Koordinacija isporuke usluge gostu hotela predmet je logistike prodaje, ¢ija
ucinkovitost pociva na marketinSkim aktivnostima.

Opskrbni lanac je mreza povezanih dionika u procesu ostvarivanja zajednic¢kog cilja iz kojeg
svaki od njih crpi koristi. Upravljanje opskrbnim lancem je proces optimizacije, koji poznaje
razliCite pojavne oblike, a u svakom podrazumijeva integraciju na intra- i inter-
organizacijskoj razini svih ukljuéenih dionika. Logistici u organizaciji pristupa se sustavno,
budu¢i kompleksnost procesa ulazne logistike, transformacije i1 izlazne logistike zahtjeva
logisticki menadzment u optimizaciji brojnih logistickih aktivnosti. Integracijom cjeline
procesa od krajnjeg korisnika do dobavljaca primjenom nacela integralne logistike struktura,
menadZzment i procesi u opskrbnom lancu u turizmu stavljeni su u funkciju logistike usluga.
Uspjeh opskrbnih lanaca u pruZanju usluga je mjerljiv, a ukljucuje koordinirano upravljanje
kapacitetom, vremenom ¢ekanja i isporukom usluge u odnosu na zahtjeve potraznje. Potraznja
sportskog turizma je specificna, stoga zahtjeva prilagodljive opskrbne lance. Osnhovne
determinante sportskoga turizma istrazene su u nastavku.

1.3. Sportski turizam

Sportski se turizam danas smatra ravnopravnim podru¢jem akademskoga istrazivanja, ¢iju
zrelost potvrduje snazna konceptualizacija podrucja, povezanost empirijskih istraZivanja i
znanstvenih teorija, razvijena metodologija, postojeca skupina istrazivata sa stalnim
interesom u podrucju, vjerodostojni ¢asopisi i Sirina postojec¢ih evidentiranih spoznaja (Weed
2009a). Sportski turizam obuhvaca brojne znaajno razlicite aktivnosti, koje generiraju
specificnu 1 medusobno razli¢itu turistiCku ponudu, zbog €ega je pojedine segmente potrebno
odvojeno izucavati. U tom smislu izdvojen je biciklisticki turizam.

Zbog povijesne povezanosti poglavlje 1.3.1. ukazuje na paralele razvoja sporta i turizma.
Budu¢i sport 1 u danasnje vrijeme motivira ljude na kretanje, a time 1 ukljucivanje u turisticke
tokove, iako su nacini participacije razli¢iti, poglavljem 1.3.2. odreduje se dinamika odnosa
dvaju podrucja, a 1.3.3. raspon turistickih proizvoda za pojedine segmente potraznje, iako je
sportske turiste nemoguce jednoznac¢no odrediti, ali je moguce identificirati prevladavajuce
odrednice i prema njima uciniti svojevrsnu segmentaciju ponude.

1.3.1. Razvojna meduovisnost sporta i turizma, determinirana prostorom i vremenom

Sportski turizam je vise od preklapanja dvaju podru¢ja i ne moze ga se definirati
kombiniranjem i1 povezivanjem definicija sporta i turizma, kako se podrucju pristupa u
pocetku razvoja (Kurtzman i Zauhar 1997; Standeven i De Knop 1999; Gammon i Robinson
1997, 2003; Hinch i Higham 2004). Sportski turizam predstavlja mnogo vise od turisticke
ponude koja objedinjava neke sportske 1 neke turistiCke usluge, no razvoj znanstvenoga
istrazivanja nije odmah dopustio konceptualizaciju pojma. Danas se sportski turizam prihvaca
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u mnostvu pojavnih oblika sinergije dvaju podruc¢ja i dozivljava rastuéi trend potraznje, s
obzirom na nacin zivota u razvijenim zemljama i potrebu za boravkom na otvorenom i
bavljenjem nekom aktivnos¢u, potrebom za unapredenjem tjelesnog ili mentalnog zdravlja ili
samo promjenom svakodnevnog ponasanja, ve¢inom obiljezenog sjedilackim na¢inom Zivota.

Sukladno predstavljenim odrednicama, istrazivanje se fokusiralo na kronologiju razvoja
odnosa sporta i turizma, nastavilo definiranjem koncepta sportskoga turizma i zaokruzeno je
sagledavanjem dinamike odnosa dvaju klju¢nih segmenata pojma.

1.3.1.1. Kronologija razvoja sportskoga turizma

Mnogi od faktora koji su kroz povijest odredili razvoj sportskoga turizma su relevantni i
danas. Helenska kultura sinonim je sporta kao vaznog dijela drustvenih kretanja i stila Zivota.
Preteca Olimpijskih igara u obliku atletskih igara, koje su ukljucivale masovna kretanja
profesionalnih sportasa i mnosStva gledatelja, doprinosi ranoj vezi sporta i putovanja kao
elemenata istog dozivljaja. OcCito je kako se bazina motivacija u sportskom turizmu —
sudjelovanje (natjecatelj ili gledatelj) nije promijenila do danas. lzgradnjom sportskih arena u
vaznijim srediStima Rimljani utjeu na stacionarnost sporta, smanjujuc¢i njegovu ulogu u
turistickim kretanjima gledatelja, koji su ¢inili veéinu turistickih tokova, a od vremena
Rimskoga Carstva do modernog doba, sportski turizam, ako je postojao, veéinom
podrazumijeva oblike rezervirane za vise drusStvene slojeve, razli¢ite od masovnih pokreta za
vrijeme Grcke civilizacije (Weed i Bull op.cit.).

Kako turizam pociva na kretanju, odnosno putovanju, jasno je kako je razvoj prometnih
sredstava potpomogao povijesni razvoj sporta i sportskoga turizma. Industrijalizacija je
olaksala organizaciju putovanja, omogucila masovna kretanja i putovanja ucinila dostupnijim
Sirtm  drustvenim slojevima, omogucuju¢i turizmu da nadide ograni¢enja klase. lako
rezerviran za visoke staleze, Grand Tour je upoznao Europu s podruc¢jem Alpa, gdje su
razvijeni mnogi suvremeni sportovi. Industrijalizacija omogucava pojavu dvaju trendova
vezanih uz sportski turizam tog doba (ibid., 6-10):

e razvoj sporta, koji utjeCe na putovanje natjecatelja, koji putuju kako bi sudjelovali u

natjecanju ili koristili odredene sportske resurse, koji im nisu dostupni, te

e razvoj sporta, koji utjeCe na putovanje gledatelja.

Jasna je distinkcija trenda u dva smjera, koji i danas predstavljaju razlike u razvojnim
kretanjima sudionika u sportskom turizmu, a to je distinkcija prema sudjelovanju ili
participaciji, na osnovu koje se identificiraju razli¢iti sub-segmenti svake pojedine skupine.
Porast slobodnog vremena 1 raspolozivog prihoda, pla¢eni godiSnji odmori, razvoj prometa i
lako¢a putovanja, pojava turoperatora, standardizacija sportskih pravila, pojava
profesionalnog sporta, globalizacija i komercijalizacija, masovni mediji, razvoj smjestajnih
objekata i drugih receptivnih atributa destinacija, promjene stavova i vrijednosti i/li promjene
zivotnog stila i motivacije za sudjelovanjem u turistickim kretanjima (ibid., 6-14) samo su
neki od faktora koji su obiljezili i potpomogli razvoj sporta i turizma, odnosno njihove
simbioze u obliku sportskoga turizma.

1.3.1.2. Sportski turizam: definicija

Sportski turizam je sinergija sporta i turizma, Sto nuzno implicira da je vise od puke veze
dvaju podrucja (Weed 2005¢c; Downward 2005 citirano u Weed i Bull op.cit. 62). Gibson
(1998, 49) je predlozila definiranje sportskoga turizma kao putovanja zasnovanog u
slobodnom vremenu pojedinca pri ¢emu isti privremeno napusta prebivaliSte kako bi
sudjelovao u fizickim aktivnostima, gledao fizicku aktivnost ili posjetio atrakcije vezane uz
fizicku aktivnost. Tom definicijom uvazavaju se sve vrste ponasanja sportskih turista — razine
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aktivnog i pasivnog sudjelovanja u sportu vezanom uz turistiCku aktivnost, stoga je ista
utoliko primjenjiva.

Definicije sporta i turizma vezane su uz aktivnost Covjeka, a Weed i Bull (2009)
determiniraju njihovu sinergiju kao ,,jedinstvenu interakciju aktivnosti, ljudi i prostora“ prema
¢emu sportski turizam nije jednostavno shvatljiv kao nisa turistickoga trzista. Poimanje punog
obuhvata pojma pretpostavlja konceptualizaciju, radije od limitiraju¢ih definicija, kroz
dekonstrukciju pojedina¢nih pojmova i ponovnu konstrukciju treéeg fenomena, koji je jako
slican, ali i znacajno razli¢it od zbroja svojih sastavnica. Navedena je definicija prihvatljiva.

Determinante interakcije, koje iskustvo sportskoga turizma ¢ine jedinstvenim za
sudionika, povezane su na razli¢ite nacine. Definicije sporta i turizma pocivaju na ljudima i na
njihovim aktivnostima, a jedinstvo interakcije koja odrazava bit sportskoga turizma vezano je
i uz tre¢u komponentu — prostor. Jedinstvenost destinacije multiplicira aspekt iskustva.

Aktivnosti sportskoga turizma Cesto se adresiraju s aspekta navodenja pojedinacnih
aktivnosti, prema sudjelovanju u kojima se klasificiraju i sportski turisti, §to je limitirajuce.
Takoder, sportski se turizam analizira na razini jednog putovanja kao jedinice analize
ponasanja sportskoga turizma, $to nije potpuno ispravno ako se uzme u obzir da je putovanje
najc¢esce kompromis izmedu vise motiva/zelja/potreba, koje pojedinac nastoji zadovoljiti. Isto
tako, ako se istrazivanje fokusira na pojedinac¢nu aktivnost sportskoga turizma i ponasanje
sportskoga turista analizira kroz istu, tada ne postoji razlika izmedu slucajno ukljucenih
sudionika, onih koji su iskoristili ukazanu priliku za sudjelovanje, i onih koji su aktivnosti
posveceni te je sport integralni dio planiranja i odlu¢ivanja. Weed i Bull (op.cit., 67) predlazu
pristup aktivnostima sportskoga turizma na temelju njihovih karakteristika ili odrednica, koje
se opsirnije elaboriraju u vezi s turisti¢kim proizvodima sportskoga turizma™.

U turizmu i u sportu, ljudi su kljuéna komponenta integracije razli¢itih elemenata ponude i
iskustva. Motivi se razlikuju®®, a sudjelovanje odreduju primarno osobne karakteristike, nakon
Cega slijede uvjeti okruzenja. Kompleksnost motivacije sportskih turista dovela je do razvoja
razli¢itih koncepata ponasanja (optimalno uzbudenje, rekreacijska specijalizacija ili inverzija
rituala su samo neke od bihevioralnih teorija). Atraktivnost proizvoda sportskoga turizma
proizlazi iz percepcije jedinstvenosti interakcije ¢imbenika ponude, uklju€ivanjem u koju
turist nastoji ostvariti percipirano iskustvo.

Prostorna determinanta odnosi se na specifi¢nost destinacije u kojoj se realizira iskustvo
sportskoga turista. Sportski turisti odabiru destinaciju na temelju ponude aspekata kojih u
domicilu nemaju ili na temelju specifi¢nog i jedinstvenog okruzenja, koje drugdje ne postoji
(Weed i Bull op.cit.,, 66). Percipirana kvaliteta iskustva povezana je s karakteristikama
prostora i distribucijom sadrzaja, odnosno lokacijom. lako (Bull 2006) ukazuje da destinacija
nije primarni motiv sportskih turista za putovanje, njegova je spoznaja limitirana prac¢enjem
skupine sudionika u organiziranim natjecanjima. Ipak, isto istraZzivanje potvrduje vaznost
atraktivnog okruzenja aktivnosti na otvorenom, posebno kada je isto usko vezano uz sport u
pitanju. OkruZenje zapravo razlikuje iskustvo jedne destinacije od drugih slicnih destinacija.

Iz navedenih komponenti interakcije u srzi sportskoga turizma, moguce je zakljuciti kako
sportski turizam c¢ini odredeni sport (ili viSe njih), sportski turisti 1 odredena turisticka
destinacija u jedinstvenoj interakciji u odredenom trenutku. Komponente aktivnosti i
destinacije su isprepletene i u primjeru biciklistiCkih turista §to se ocituje sklonos¢u skupine
da planira termin godiSnjeg odmora oko vaznog dogadaja ili sukladno lokaciji dogadaja
odabire turisticku destinaciju.

%% Osim aktivne i pasivne, postoji posredna participacija (Weed 2005¢ citirano u Weed i Bull op.cit., 67).
% Osobnost, interesi, potrebe i ciljevi pojedinca su samo dio kompleksnog seta motiva koji generiraju ponasanje
sportskih turista, u kojem dominiraju, prema Reeves (2000, 29) socijalni i psiholoski faktori.
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Za povezivanje razli¢itih aspekata ponude i potraznje sportskoga turizma kljuéne su tzv.
opskrbne (provision) strategije>’, kojima se povezuju razliiti oblici ponaSanja sportskih
turista s turistickim proizvodima odgovarajucih karakteristika. Strategije u pitanju mogu se
realizirati na razni destinacije ili na razini pojedinacnog pruzatelja usluge (organizacije), te se
na obje identificirane razine mogu pojaviti dionici vezani uz komercijalni, javni ili neprofitni
sektor. Ne ulaze¢i u elaboriranje, dovoljno je istaknuti kako je fokus navedenih strategija na
stvaranju dodane vrijednosti za sportske turiste, obogaéivanjem Zeljenog spleta usluga. Osim
strategija kojima se povezuju polovi sportskoga turistiCkoga trzita, za uspjeSnu realizaciju
sportskoga turizma je osim fizickog vazno i drustveno-politicko okruzenje, odnosno politike
sporta i turizma, u koje je potrebno integrirati politiku sportskoga turizma.

Za znanstveno je istrazivanje vazno istaknuti ulogu smjeStajnih kapaciteta u razvoju
sportskoga turizma, te razvoj danas vaznih turisti¢kih posrednika, ¢ije podrucje specijalizacije
prati ili je sposobno generirati trendove sportskoga turistiCkoga trziSta. Smjestajni kapaciteti
(primarno hoteli), kronologija ¢ijeg razvoja se veze upravo uz prva putovanja, kako navode
Weed i1 Bull (ibid., 18) citiraju¢i Weed 1 Jackson (2008), ponudom usluga i sadrzaja
sportskoga turizma obiljezili su ,,tihu revoluciju® u razvoju ponude sportskoga turizma, koja
postaje integralni dio turistickoga proizvoda od 1990-ih nadalje.

1.3.2. Dinamika odnosa sporta i turizma

Veza sporta i turizma odredena je povezano$¢u motiva za sudjelovanjem u aktivnosti koja
prati obje pojave. Odnos sporta i turizma nije jednosmjeran i ne svodi se na sport koji potice
turisticka kretanja, ve¢ je 1 postojanje turistiCke infrastrukture i ponude sporta sposobno
ostvariti utjecaj na sportsku aktivnost turista po povratku u domicil, nakon §to su se u iStu
ukljucili tijekom odmora (Reeves 1999). Sportski turizam je kroz faze dosadasnjeg razvoja
ukljucivao razne oblike, koji ovisno o kontekstu turistickoga dozivljaja i iskustva ostvaruju
razli¢iti drustveni, ekonomski i ekoloski utjecaj. Osim motiva potraznje, vezu sportskoga i
turistickoga aspekta promatranog fenomena odreduje 1 dijeljenje infrastrukturne i1 resursne
osnove u odredenom omjeru (Higham i Hinch 2002, 176). Prirodni okoli$, izgradeni sadrzaji,
prometni sustav destinacije, usluge 1 prihvatni kapacitet odreduju koegzistenciju sporta,
turizma i sportskoga turizma na odredenoj lokaciji u odredeno vrijeme.

Razmatranje odnosa sporta i turizma podrazumijeva ustanoviti ulogu sporta u turistickom
iskustvu® i identificirati razloge sudjelovanja, kako navodi Reeves (Reeves op.cit., 6), te
utvrditi profil korisnika i definirati njegovo ponasanje u odnosu na stadij konzumacije
turistickoga proizvoda (prije, tijekom i nakon kupnje). Neovisno o ozbiljnosti kojom turisti
pristupaju bavljenju sportom tijekom odmora, ili o tome da li je sport glavni motiv za
putovanje, sportsko turisticko trziSte pokazuje tendenciju rasta. Odnos sportskoga i
turistickoga aspekta sportskoga turizma moguce je odrediti na tri razine:

e Sport ima dominantnu ulogu u turistiCkom putovanju, glavni je motiv.

> Weed i Bull (op.cit., chapter 9) prema ulozi sportskog turista u procesu donosenja odluke o putovanju
identificiraju strategije preobratenja namjernika, generiranja ponovnih posjeta, kooperativhog marketinga,
zadrzavanja spontanog ponasanja, Sirenja profila sudionika, stvaranja konkurentske prednosti, te eksploatacije
namjernika.

% Sportski turizam neki autori (Hinch i Higham 2004, 37) razlikuju od , turistickog sporta®. Ipak, svrstavanjem
¢itavog putovanja u jednu od kategorija, kompleksnost motivacijskih faktora biva zanemarena, a stvara se
pretpostavka kako je moguce odvojiti sportske i turisticke aktivnosti putovanja, §to nije u skladu s konceptom
sportskog turizma kao sinergije veée od zbroja elemenata dvaju podrugja.
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e Sport je jedna od aktivnosti turista tijekom putovanja, ponuda sporta utjeCe na odluku,

ali nije primarni motiv. Sport dio dodatne ponude.

e Sport je zanemarivi motivacijski faktor u odnosu na turisticki aspekt. Bavljenje

sportom ovisi o prilici.

Navedena podjela ukazuje da dio turista putuje motiviran aktivnim bavljenjem sportom, ili
pra¢enjem sportskih dogadaja, dok je za jedan dio trziSta dostatna, ali neizostavna mogucnost
pasivne participacije tijekom putovanja (koju ne¢e nuzno iskoristiti). Taj segment putuje zbog
motiva razli¢itih od sportskih, ali je moguénost bavljenja sportom u destinaciji dodatni
atraktivni faktor koji utjeCe na donoSenje odluke o izboru destinacije. Tre¢i se segment u
sportsku aktivnost ukljucuje na licu mjesta, ovisno o ponudi, preferencijama i sposobnostima,
ako su izlozeni takvoj mogucénosti.

Potraznju za sportskim turizmom moguce je razlikovati prema opc¢em ili specijaliziranom
pristupu. Naime, prilikom ukljuéivanja u turisticka kretanja nekim turistima je vazno
bavljenje fizickom aktivnoscu opcenito, te ponuda sportskih aktivnosti mora biti raznolika.
Evidentno je postojanje i segmenta orijentiranog na jedan sport (sport-specific), koji se zele
ukljuciti u to¢no odredeni sport tijekom odmora, na osnovu ¢ega je mogucée specijalizirati
ponudu na temelju profiliranja trzista.

Sve prethodno navedeno potvrduje kako razvoj sportskoga turizma ovisi o kontekstu, odnosno
0 prostoru i vremenu, kojima je razvoj omogucen ili ograni¢en. Trendovi koji obiljezavaju
sportsko turisticko trziSte ukljuCuju i odraZavaju se na svaki od segmenata potraznje,
pokazujuéi kako dinamika odnosa sporta i turizma ima cikli¢ku narav (Hinch i Higham 2004,
184). Dinamiku sportskoga turizma uvjetuju lokalni, nacionalni i globalni ¢imbenici. Te je
¢imbenike moguce razlikovati kao ekonomske, politicke, socio-demografske i tehnoloske, te
ekoloske. Ciklusi razvoja destinacije povezani su s ciklusima u razvoju sporta (Hinch i
Higham ibid., 171), kojima se determinira utjecaj sporta na sezonalnost turizma (slika 6).

FAKTORI POTRAINJE ATRIBUTI POTRAZNJE

«—> Institucionalni i prirodni

faktori u destinacijskom
podrucju

STRATEGIJE JAVNOG | PRIVATNOG
SEKTORA

Diferenciranje cijena i
oporezivanja
Nove atrakcije i dogadaji
Tehnoloske inovacije
Diversifikacija trZista
Promocije

!

OBRAZAC SEZONALNOSTI
SPORTSKOG TURIZMA U
DESTINACUI

Institucionalni i prirodni
faktori u podrucju podrijetla

Slika 6. Utjecaj sporta na turisti¢ku sezonalnost (prema Butler 2001 citirano u Hinch i Higham 2004, 171,
Figure 9.2)

Interakcija ponude i potraznje sportskoga turizma odredena je institucionalnim i prirodnim
faktorima, 1 na strani ponude 1 na strani potraznje. RazliCiti aspekti institucionalnih 1 prirodnih
obiljezja prostora odreduju kretanje turista u potrazi za zadovoljavanjem svojih sportskih
potreba. StrateSkim pristupom 1 manipulacijom tim obiljezjima na obje strane trziSta, generira
se utjecaj na obrazac ponaSanja sportskih turista. Iz tog procesa proizlazi sezonalnost
turisticke destinacije. Institucionalnim faktorima odrazavaju se druStvene norme i ponasanje
uvjetovano vjerom, kulturom, nacionalnom pripadnos¢u te drustvenom i ekonomskom
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praksom, koja odreduje Skolske praznike i godi$nje odmore. Takoder, institucionalni uzroci
sezonalnosti usko vezani uz sportski turizam su jo$ drustveni pritisak ili moda, inertnost ili
tradicija (navika), te raspored sportskih natjecanja ili trajanje sportske sezone (Butler 2001
citirano u Hinch i Higham op.cit.).

Veli¢ina pojave sezonalnosti turistiCke destinacije (broj turista kroz promatrani period)
ovisi o fazi Zivotnog ciklusa iste, Koji je u vezi sa zivotnim ciklusom odredenog sporta,a Koji
se iskazuje brojem sudionika ili gledatelja, strukturirano$¢u pravila sporta, razinom razvoja
vjestina i fizi¢kih performansi, profesionalizma i komercijalizacije (ibid., 185). Sportski
turizam posreduje u stvaranju novih destinacija, u kojima bez sporta nema osnove za razvoj
turizma, ili u obnovi postojecih destinacija kroz redizajn ili osvjezenje ponude.

Trziste sportskoga turizma obiljezavaju diversifikacija i individualizacija, popularizacija
ekstremnih sportova i sportova povezanih sa sub-kulturama S$to je produkt spomenutih
ciklickih promjena i evolucije sporta i turizma.

Sportski turizam se nerijetko karakterizira kao oblik neinvazivnog, odrzivog turizma, buduci
ravnoteza ekonomskih, drustvenih i ekoloskih parametara razvoja potencijalno ostvaruje
pozitivan utjecaj na okruzenje. Pozitivna interakcija triju komponenti je sportskim turizmom
ostvariva ukoliko je fokus jednako na upravljanju paralelno svim trima aspektima, za razliku
od jednog (ekonomskoga), kao $to je to Cesto slucaj (Fyall i Jago 2009).

DRUSTVENI CILIEVI EKONOMSKI CILIEVI

~— _— T

/Sudjelovanje e Ekonomske koristi
e Planiranje lokalnih dionika
/ e Edukacija / Sport, e Ekonomski odrziva

/ . \
/ o Zdravlje [ ulturai \\ proizvodnja \

/ e Zadovoljstvo J" ekonomija \\ \
| posjetitelja |
‘ e Jatanje lokalne

zajednice i kulture
ODRZIVI
\ \ SPORTSKI /
\ \TURIZAM/
Sport, % Sport, /

kulturai ekonomijai \
okoli§ okoli$

e Zastita prirodnog okolisa /
e Minimalizacija degradacije ,"
\ resursa /
L ’ /
e UvaZavanje vrijednosti resursa /

e  Ravnoteza izmedu prirodnih i
izgradenih sadrzaja
— —

EKOLO3KI CILIEVI

Slika 7. Odrzivi sportski turizam (Hinch i Higham 2004, 59, figure 4.1)

Planiranje u kontekstu odrzivosti sportskoga turizma mora predvidjeti i utjecati na
promjenu koja se dogada u dinamici odnosa triju osi odrzivosti. Jedino na taj nacin sustav
ostvaruje odrzivost — upravljanjem razvojem svih aspekata, ne samo centralnim dijelom
sustava. Turisticki proizvodi sportskoga turizma, usmjereni na generiranje pozitivnih efekata
za obje strane trzista, predmet su sljedeceg poglavlja.

1.3.3. Turisticki proizvodi sportskoga turizma i odrednice potraznje
Sportsko turisticko trziSte moguce je diferencirati na: turisticko trZiste aktivnoga sporta,
turisticko trziste sportskih dogadaja 1 sportski turizam nostalgije (ibid., 39-50). Kako bi

ostvarili komunikaciju s ciljnim trziStem, ponudaci usluga u moraju poznavati profil turista
obuhvacenih niSom koju Zele privué¢i ponudom.
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1.3.3.1. Ponuda sportskoga turizma

Sportski turisti¢ki proizvod je dio trziSta aktivnog odmora i trzista turizma posebnih interesa,
a razli¢itos¢u svojih oblika omogucéava sudjelovanje turista razli¢itih karakteristika i generira
znacajni prihod od turizma. Biciklisticki turizam nije iznimka, iako se kao i vecini sportova
pojava istrazuje primarno s aspekta velikih sportskih dogadaja. Stavljanjem u hijerarhijski
odnos (slika 8), moguce je razluditi kako turisti¢ko trziSte poznaje trziSte posebnih interesa,
kao pojam kojim je obuhvacen Siroki spektar ponude i potraznje, vezanih uz specifi¢ni interes
turista, koji neovisno o turistickoj aktivnosti postoji kod pojedinca, koji se njime zeli baviti i
tijekom turistickoga putovanja. Sport je jedan segmenata obuhvacenih spektrom, ¢ime
sportsko turisti¢ko trziste postaje podsustav trziSta posebnih interesa.

v

(" Turizam posebnih
interesa

TrziSte aktivnog
odmora

TrZiste aktivnog
odmora

Slika 8. Varijacije u medusobnom odnosu sporta i turizma (izrada autorice)

[ Sportski turizam ]

lako sportski turizam i aktivni odmor Reeves stavlja u odnos hijerarhije i poima kao dio
sportskoga turistickoga trzista, trziSte aktivnog odmora moguce je promatrati kao posebni
segment turistickoga trzista, iste razine kao sportski turizam. Sudjelovanje u sportu smatra se
najrasirenijim segmentom aktivnog odmora (ibid., 67).

Pruzatelji sportskih usluga su pretezno komercijalnog karaktera (turoperatori, turisticka
naselja, individualne organizacije u odredenoj destinaciji), no realizacija pojedinih oblika
proizvoda za sportske turiste vezana je uz dionike iz javnog i neprofitnog sektora. Uloga
javnog sektora ogleda se u financiranju odredene infrastrukture, financijskoj potpori
dogadajima 1 promociji destinacije, dok neprofitni sektor ¢ine sportski klubovi, udruZenja ili
skupine entuzijasta.

Jasno je kako se ponuda za sportskoga turista, ¢ija je odluka o dolasku u destinaciju
motivirana prvenstveno mogucénos$cu bavljenja sportom po izboru, razlikuje od ponude u
funkciji sekundarnog motivatora, odnosno ponude za posjetitelja. Literatura prepoznaje
nekoliko znacajnih pokusaja identifikacije tipova ili vrsta sportskih turista u odnosu na
turisticke proizvode sportskoga turizma. Standeven i De Knop (1999) predlazu polariziranu
tipologiju (aktivni — pasivni, samostalno — organizirano, jedan sport — multisport itd.), dok je
mnogo ranije Glyptis (1982) predlozila tipologiju potraznje, koju su Weed i Bull (op.cit.,
chapter 8) kasnije prilagodili razvojnim dostignu¢ima u istrazivanju podrucja, iz ¢ega su
proizisli slijedeci tipovi potraznje sportskoga turizma:

e dopunski sportski turizam (supplementary),
participativni sportski turizam (participation),
trening sportski turizam (training),
sportski turizam dogadaja (event),
luksuzni sportski turizam (luxury).

Dopunski sportski turizam zapravo oznacava uobicajeno turistiCko putovanje (masovnog
tipa), koji ukljuuje moguénost bavljenja sportskim aktivnostima u tri oblika (prilagodila
autorica prema ibid., 171-173):
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e Sport nije organizirani dio turistickoga putovanja, sportski sadrzaji i aktivnosti
nisu dio odluke o izboru destinacije i njihovo se koriStenje ne planira u naprijed,
ali je moguce na licu mjesta, spontano.

e Sportski sadrzaji i aktivnosti na raspolaganju u destinaciji mogu biti faktor odluke
u korist izbora odredene destinacije na temelju mogucénosti koristenja te opcije, ali
nisu planirani niti primarni motiv putovanja.

e Jednom kada je donesena odluka o izboru destinacije, planira se sudjelovanje u
nekom sportu zbog njegove identifikacije s destinacijom i njezinom kulturom (npr.
doc¢i u New York i oti¢i na baseballsku utakmicu Yankeesa).

Za ovaj segment sportskoga turistickoga trzista potraznje ponuda sporta nije primarna.
Najcesce su vezani uz posjete prijateljima i rodacima te kratke odmore (tzv. city break). Medu
ponudacima usluga za ovaj segment je stoga mogucée pronaci i dionike koji nisu direktno
vezani uz turizam.

Participativni sportski turizam ukazuje na aktivnu participaciju u sportu tijekom odmora,
a koja je dio planiranja i donoSenja odluke. Ova skupina iskljucuje sudionike dogadaja
(natjecatelje i gledatelje), jer su obuhvaceni drugom kategorijom, jednako kao i turiste koji
putuju sa svrhom treninga ili unapredenja vlastitih vjeStina. Osnovni pruzatelji usluga su
turoperatori, destinacije i individualne organizacije (npr. hoteli), a participacija moze
ukljucivati jedan ili viSe sportova tijekom odredenog putovanja (ibid., 175).

U okviru ovog segmenta potraznje sportskoga turizma, sam se sport moze realizirati u
formi modaliteta prijevoza ili mobilnosti (jedrenje, biciklizam, planinarenje), §to je specifi¢éno
za rekreativno bavljenje tim sportovima (za razliku od profesionalnog).

Trening sportski turizam podrazumijeva poduzimanje turistiCkih putovanja sa svrhom
sportskih treninga, Skola, instrukcija 1 drugih oblika unapredenja vjeStina 1 sposobnosti
bavljenja odredenim sportom, Sto na rekreativnoj razini ukljucuje specijalizaciju u odredenom
sportu ili manjem broju sportova (npr. pojedinac moze putovati kako bi unaprijedio svoje
skijaSke sposobnosti i sudjelovao u skoli skijanja i radu s trenerom, i moze istovremeno biti
biciklist, koji posjecuje odredene destinacije sa svrhom treninga u povoljnijoj klimi, rada s
poznatim trenerima ili sportaSima i sli¢no).

Dogadajni sportski turizam ukljuCuje sve skupine sudionika u dogadajima, primarno
natjecatelje i gledatelje. Organizacija dogadaja, koji su neovisno o veli€ini turisticka atrakcija,
ukljucuje partnerstvo dionika ponude u destinaciji. Osim institucionaliziranih dogadaja ili
dogadaja koji su dio organiziranog sustava natjecanja, postoje sportski dogadaji koji su
komercijalizirani u smislu imena i vlasniStva (utrke Formule 1, na primjer) (ibid., 180).

Luksuzni sportski turizam. Ovaj segment sportskoga turistickoga trzista ne razlikuje se od
ostalih u vrsti proizvoda sportskoga turizma, ve¢ u ponudi najvise kvalitete ostalih usluga
obuhvacenih turistickim proizvodom (smjestaj, oprema, dodatni sadrZaji i usluge, prijevoz).
Ponudaci ovih usluga su iskljucivo iz komercijalnog sektora, gotovo isklju¢ivo samostalne
organizacije jer je nuzno da turistu pruze percepciju ekskluzivne usluge, $to nije moguce ako
je ponuda¢ dio lanca u kojem su usluge standardizirane. Cijena usluga opravdana je
individualnim pristupom korisniku.

Ocito da razliciti aspekti ponude sportskoga turizma dijele neke karakteristike (tablica 1), sto
znaci da ih iste ne determiniraju. Pasivno sudjelovanje ne definira participacijski i trening
sportski turizam, dok elitni sportasi nisu dio dopunskog, a najceS¢e ni participativnog
sportskoga turizma. Jednako tako, odredena razina instrukcija nuzna je u svim proizvodima
sportskoga turizma, izuzev dogadajnoga.
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Tablica 1. Karakteristike proizvoda sportskoga turizma prema vrstama (prilagodila autorica prema Weed i
Bull 2009, 185, table 8.1)

Karakteristike proizvoda

vise jedan aktivno pasivno instrukcije/tutorstvo/ elitni sport
Vrsta proizvoda sportova  sport sudjelovanje  sudjelovanje  vodenje
dopunski sportski turizam X X X X
participativni sportski turizam X X X
trening sportski turizam X X X X
dogadajni sportski turizam X X X X X
luksuzni sportski turizam X X X X X X

Ponasanje sportskih turista odreduje putovanje kao dio sportskoga turizma, ono nije
njegova svrha no proizlazi iz istaknute interakcije covjeka, aktivnosti i prostora. Moguce je
primijetiti kako svaka od istaknutih karakteristika opisuje minimalno tri tipa sportskih
turistickih proizvoda.

1.3.3.2. Raspon potraznje sportskoga turizma i model participacije

Hinch i Higham (ibid., 36) predlazu razlikovanje Sest oblika sportskoga turizma i
odgovarajucih profila posjetitelja, koje je Reeves (op.cit., 278) elaborirao u svojoj doktorskoj
disertaciji, a koje su kasnije mnogi autori citirali i doradili. Sportski se turisti razlikuju u
pogledu donosenja odluke, motivacije, zivotnog stila i potrosackih navika, kako je prikazano
tablicom 2.

Tablica 2. Kontinuum potraznje sportskoga turizma i odrednice sudjelovanja (prema Reeves 1999; Hinch i
Higham 2004; Weed i Bull 2009)

sudjelovanje

slu¢ajno sporadicno povremeno redovito predano vodeno/upravljano
karakteristike
sport kao faktor ~ bez nevazan moguce vazan vrlo vazan esencijalan
odluke prethodne odlucujudi
pripreme
faktori obveza prema ako je dobrodosla znacajan dio sudjelovanje cesto jedini razlog
sudjelovanja drugima, pogodno dopuna iskustva centralno u za putovanje
nekad zabava turistickom iskustvu
iskustvu
faktori preferiraju ne  lako ih je mnogo ogranicenja nepredvidive ozljeda, bolest,
nesudjelovanja  sudjelovanje odvratiti; nije  vaznijih vremena ili okolnosti ili mogucnost istih
u aktivnosti bitno u Zivotu  obveza novca znacajna
ogranicenja
tipicni profil obitelji obitelji ili grupe grupe; grupe grupe ili pojedini
grupe grupe prijatelja; pojedinci istomisljenika prof. sportasi uz
prijatelja grupe pratnju
suradnika
stil Zivota sport je sport nije sport nije sport je vazan  sport je sport je
nevazan esencijalan, esencijalan, definirajuci profesionalno
nije prioritet ali je znacajan dio Zivota znacajan
potrosnja minimalna minimalna, ponekad znatna vrlo visoka i vrlo znacajna;
vezana uz sport izuzev visoka kontinuirana sufinanciranje od
sporadi¢nog drugih (npr.
interesa sponzori)

Iako ima nedostataka (pretpostavka da vaznost pojedinog sporta u o¢ima turista korelira s

razinom ukljucenosti), tipologija omogucava uvid u razlike izmedu trziSnih segmenata, vazne
s aspekta povezivanja ponude i potraznje na turistiCkom trzistu i ostvarivanja ciljeva obje
strane.

Slucajni sportski turist ne pridaje vaznost sportu prilikom planiranja putovanja. Sport nije
dio donoSenja odluke, ali se u destinaciji odlucuju za sudjelovanje u nekome od ponudenih
sportova, u kojima najéeS$ce sudjeluju potaknuti drustvenim odnosima. Sporadicni turist u
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sportu sudjeluje kada se za to ukaze prilika. Odluka o turistickom putovanju takoder ne ovisi
o ponudi sporta, ali su skloniji sudjelovanju u sportu tijekom odmora od skupine slucajnih
sportskih turista. Radi se 0 izuzetno nestabilnoj skupini potraznje, no ponekad se odluc¢uju na
kra¢e odmore ili izlet motiviran bavljenjem nekim sportom.

Povremeni sportski turist izbor ne bazira na ponudi sporta, ali u odluci o turistickom
putovanju taj aspekt moze prevagnuti u korist odredene destinacije. Bavljenje sportom na
odmoru nije predano kao kod skupine redovitih sportskih turista, ali kod ove skupine
razvijena je percepcija jednog ili samo nekoliko sportova, za razliku od prethodnih u kojima
se sport promatra kao cjelina op¢ih karakteristika bez izrazene sklonosti za pojedini sport.
Redovite sportske turiste karakterizira predanost nekom sportu, ili sportu opcenito, tijekom
Citave godine stoga je sport komponenta koja dominira procesom donosenja odluka.

Turisticko ponasanje predanih sportskih turista usko je vezano uz sudjelovanje u sportu.
Ovaj segment Koristi i usluge specijaliziranih posrednika u turizmu. Turisti vodeni aktivnoscéu
su skupina ¢ije ponasanje odreduje sport. Izbor destinacije Cesto je sekundaran. U ovu skupinu
spadaju i profesionalni sportasi te osobe koje su sudjelovanju u odredenom sportu voljne
posvetiti cijelo raspolozivo slobodno vrijeme i financijska sredstva.

Profiliranje u rasponu mogucih oblika ponasanja sportskih turista i u odnosu na raspon oblika
ponude (identificiranih kroz turisticke proizvode) moguce je prikazati Modelom participacije
u sportskom turizmu (Revised Sports Tourism Participation Model) kojim Weed i Bull ulogu
ponaSanja sportskih turista stavljaju u odnos s procesom donoSenja odluka vezanim uz
putovanje, i odreduju vaznost istog. Model (slika 9) je primjenjiv na pojedini sport, a buduci
se bazira na stavljanju u odnos vaznosti sudjelovanja i1 razine participacije, moguce ga je
primijeniti i na bilo koji od primjera ponude sportskoga turisticCkoga proizvoda ili destinacije.
Model se bazira na kontinuumu sportske turisticke potraznje (prikazanom tablicom 2).

sportski turizam
Je dio odluke
o putovanju

A

\ sudionici

sportski turizam
Je dio odluke
prije putovanja

os vaznosti
—

pIusfweu

spontano
ponasanje

v

os participacije

Slika 9. Model participacije u sportskom turizmu (Weed i Bull 2009, 118, fig 5.5)

Ocito je da kontinuum potraznje ima svoje nedostatke, zbog Cega je potrebno istaknuti
kako sportski turizam moze biti vazan za pojedince, iako je njihova participacija niska, Sto
prikazani model ukljuCuje. S obzirom da razina vaZnosti 1 razina participacije rastu s
pomakom udesno (prema visokom dijelu raspona) kvaliteta iskustva sportskoga turizma
postaje vaznija odrednica sudjelovanja, jednako kao $to i sportsko turisticko ponasanje postaje
vazniji faktor izbora turisticke destinacije. Tzv. trokut participacije rezultat je spominjane
interakcije turista, destinacije i sporta.

Tri razine odlucivanja sportskih turista, prethodno identificirane (sportski turizam kao
faktor odluc¢ivanja o poduzimanju putovanja i/li izboru destinacije, sportski turizam kao dio
planiranja nakon dono$enja prethodne dvije odluke, sportski turizam kao spontano ponasanje
tijekom putovanja), ¢ine dio modela. Trokut participacije se nalazi ve¢inom u podrucju A jer
je za vecinu sportskih turista ovo ponasanje (sudjelovanje u sportu) odrednica odlu¢ivanja o
poduzimanju putovanja. Broj sudionika u sportskom turizmu obuhvacenih trokutom opada
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prema razini B (sudionici koji nisu razmatrali sportski turizam u prvoj fazi odlucivanja, ali je
ukljuCen u planiranje prije samog putovanja) dok je vrlo malo sportskih turista, koji se
spontano ukljucuju u aktivnost (C). Navedeno proizlazi iz dostupnosti informacija, kojima se
koristenje usluga i bavljenje aktivnostima osvijestava kao mogucnost prije putovanja i ¢ini ih
dijelom planiranja.

Modelom je uklju¢ena i skupina namjernika, kojoj je sport pri odlu¢ivanju bitan faktor
izbora, ali je realno ponasanje tijekom putovanja najéesée suprotno od planiranog. Stvarno
ukljucivanje u aktivnost znacajno varira od faze planiranja u kojoj se radilo o ozbiljnoj
namjeri, u skladu s kojom se planiralo.

Dio trokuta participacije obiljeZen malim sudjelovanjem i negativnom vrijednosti vaznosti
obiljezava skupinu kojoj je ¢ak vazno da ne sudjeluje u sportu, ali koja odabire ukljuciti se u
sportski turizam na temelju odredenog kompromisa ili osjecaja duznosti prema ¢lanovima
obitelji. Gornji desni kut podru¢ja A obiljezava mala mogucnost izbora, dok izbor postoji u
svim dijelovima istog segmenta, neovisno o razlikama u vaznosti ili razini participacije.

Izgled modela varira prema razlikama u proizvodima sportskoga turizma.

1.3.3.3. Izbor odredenoga proizvoda u ponudi sportskoga turizma

Klju¢ razumijevanja ponasanja sportskih turista je u poimanju uloge specifi¢cnog ponasanja u
procesu donosenja odluke o turistickom putovanju. Sportski su turisti opéenito suoceni s dva
primarna pitanja: (1) da li oti¢i na putovanje koje ukljucuje sudjelovanje u sportu? (2) gdje
oti¢i, a da putovanje ukljuCuje bavljenje sportom? (ibid., 81). Proizlazi da turist ne mora
donijeti obje odluke, jedna moze biti unaprijed odredena®.

U situaciji kada je potencijalni sportski turist suocen s donosenjem obje odluke, s aspekta
sportskoga turizma radi se o osobama ¢ija je ukljucenost u sport tijekom odmora vrlo niska, a
sport samo jedan od mogucih oblika ponasanja tijekom putovanja. Sportski sadrzaji su bitan
aspekt izbora, ali stvarna je participacija ¢esto na razini ozbiljne namjere, koja se ne realizira
(tzv. namjernici) (ibid., 84). Takvi turisti odabir destinacije svode na odabir odredenih cjelina
ponude (turisticka naselja, kampovi, sportski centri), radije nego na destinaciju u smislu
administrativne jedinice. U ovu skupinu ukljuceni su 1 turisti koji nemaju znanje o nekom
sportu, ali zele iskustvo i ukljucuju se u aktivnost kao gledatelji.

Kada je potrebno donijeti odluku o poduzimanju putovanja, a destinacija je odredena,
najcesce se radi o sudionicima sportskih dogadaja, rasporedom kojih je utvrdeno i poznato
vrijeme 1 mjesto odrzavanja, iz ¢ega proizlazi i ponaSanje turista (gledatelj, natjecatelj ili
druga vrsta sudionika). Neovisno o skupini sudionika sportskih dogadaja, Weed i Bull (ibid.,
87) utvrduju kako je sport primarni razlog poduzimanja putovanja, dok redovitost ovisi 0
profilu posjetitelja i kontinuitetu sudjelovanja u aktivnosti tog tipa. Predanim gledateljima,
koji prate odredeni sportski tim, vazno je poistovjecivanje sa subkulturom koje su dio, a Weed
i Bull (ibid., 92) potvrduju kako je aktivnost za ovu skupinu funkcionalna i kako njihovu
aktivnost preciznije opisuje pojam sportsko putovanje, nego turizam.

Sportski turisti posveceni aktivnosti sporta ne donose odluku o tome hoce li se ukljuciti u
sportski turizam jer se to podrazumijeva, nego odlucuju o izboru destinacije. Najocitiji utjecaj
na odlucivanje su prirodni uvjeti i rijede, izgradeni objekti i sadrzaji za bavljenje izabranom
aktivnoSc¢u u destinaciji, zbog Cega se odluka zasniva na percipiranom iskustvu koje generira
interakcija aktivnosti i prostora, a koje turisti ne mogu ostvariti u domicilu. Weed i Bull (ibid.,
95) u ovu skupinu turista uklju¢uju samo sportske turiste, koji u aktivnosti ne sudjeluju u

%9 Na primjer, ili se radi o biciklistikom turistu, koji zna da ¢e poduzeti biciklisti¢ki odmor, ali ne zna to¢no gdje
(izbor destinacije), ili se radi o biciklistickom turistu koji je pasionirani gledatelj biciklistickih utrka, ¢ije je
ponasanje odredeno rasporedom dogadaja te mora odluciti hoce 1i sudjelovati. Dakle, odluka sportskog turista
ukljucuje komponente destinacije i sudjelovanja u sportskom turizmu.
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domicilu, $to se smatra izrazitim nedostatkom klasifikacije, jer veliki segment dijela potraznje
koji donosi upravo ovakav tip odluke ¢ine osobe koji se u domicilu aktivno bave odredenim
sportom, a iskustvo Zele nastaviti tijekom odmora u autenti¢nom okruzenju destinacije, ¢ija
ponuda unapreduje svakodnevno dostupno iskustvo. Ipak, autori (ibid.) prepoznaju Zivotni stil
kao odrednicu izbora destinacije (ibid., 98). Izbor destinacije ovisi i o druStvenom utjecaju,
bilo u formi izabrane pratnje na putovanju ili u formi preporuka osoba u domicilu, koje imaju
odredena iskustva vezana uz preferirani tip aktivnosti u odredenoj turistickoj destinaciji.

Skupinu sportskih turista, koja ne donosi niti odluku hocée li se ukljuciti niti odluku o
izboru destinacije ¢ine profesionalni sportasi I ostali natjecatelji. Dobrovoljni su sudionici
sportskoga turizma, no njihove su aktivnosti i lokacije na kojima ih realiziraju utvrdene
kalendarom natjecanja, bilo nacionalnim ili medunarodnim. Radi se o atipi¢noj skupini za
koju je iskustvo destinacije jako malo bitno, jednako kao 1 i1 ostale turistiCke aktivnosti, a
putovanje je funkcionalno. Veliki broj natjecatelja nisu profesionalni sportasi, ve¢ sportasi
razli€itih razina sposobnosti koji sudjeluju u natjecanjima izborom, te planiraju i realiziraju i
turisticke aktivnosti u destinaciji u koju dolaze. Mogucée je utvrditi da se s porastom razine
profesionalizma u bavljenju sportom, smanjuje mogucnost izbora sudionika.

Odluc¢ivanje ne zavrSava odlukom o poduzimanju putovanja ili izborom destinacije. Neki
turisti do ove faze niti ne razmatraju sudjelovanje u sportu. U fazi prije putovanja, a hakon
donosenja odluke, ponasanje vezano uz sportski turizam pojavljuje se kao varijabla.
Planiranje sudjelovanja u sportu tijekom izabranog putovanja moze rezulirati obvezivanjem
na aktivnost (rezerviranje odredenih aktivnosti, kupnja ulaznica prije dogadaja). Takoder,
moze se raditi o opéenitoj namjeri sudjelovanja 1 ispitivanju raspolozivih moguénosti, koje se
kasnije ne moraju nuzno realizirati ili se ne mora raditi o planiranju sudjelovanju u sportu, ali
se uéine pripreme koje ¢e omoguditi sudjelovanje, ako se za to ukaze prilika®. Ponaganje koje
se takoder svrstava u skupinu sportskoga turizma je ono spontano, kada turist sudjelovanje
nije unaprijed (prije putovanja) promislio i osmislio prije dolaska u destinaciju.

Sportski turizam pociva na razliitim proizvodima, oblik kojih je odreden involvirano$¢u
turista u aktivnost i intenzitetom bavljenja istom. Model participacije u identificira vaznost
kvalitete iskustva kao odrednice sudjelovanja u sportskom turizmu i izbora turisticke
destinacije. Prikazani je model participacije u sportskom turizmu primjenjiv i na pojedini
sport, ¢ime postaje vazan alat stvaranja turisticke ponude odredenog podrucja i adresiranja
ciljnog trziSta adekvatnim turistiCkim proizvodom. Navedeno vrijedi i u biciklistickom
turizmu.

Kompleksnost hotelskoga proizvoda poziva na podupiranje organizacije logistikom u internim
i eksternim odnosima. Organske strukture omogucavaju primjenu logistike i unapreduju
proces stvaranja ugostiteljskih usluga. O upravljanju opskrbnim lancem u turizmu ovisi
uspjeh proizvoda, posebno u segmentu ponude turizma posebnih interesa. Sport i turizam
vezani su uz slobodno vrijeme, a njihov odnos ovisi o motivaciji sudionika i o¢ekivanjima,
nacinu participiranja te sportu, koji generira turisticku aktivnosti ili je njome potaknut.
Determinante interakcije, koje iskustvo sportskoga turizma ¢ine jedinstvenim za sudionika,
povezane su na razli¢ite nacine i evidentiraju se razlikama u potraznji. Biciklisticki turizam je
nisa sportskoga turizma specifi¢na zbog povezanosti turistickoga, sportskoga i prometnoga
aspekta aktivnosti voznje biciklom. Ponuda biciklistickim turistima se stoga razvija iz usluge
biciklistickoga prometnog podsustava te poziva na $ire istrazivanje biciklistickoga prometa i
udjela prometne usluge u proizvodu sportskoga turizma, sto je ucinjeno sljede¢em poglavlju.

80 Takvi oblici ponasanja su Gvrsti planovi, planovi opée namijere i planovi moguénosti (ibid.).
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2. MEDUODNOS SPORTSKOGA TURIZMA | BICIKLIZMA

Sport je sposoban utjecati na produljenje boravka turista u destinaciji, a putovanja motivirana
sportom biljeze veéi broj noc¢enja (Slak Valek, Jurak i Bednarik 2011, 88) S§to je vazno S
ekonomskoga aspekta i aspekta atraktivnosti ponude destinacije. U tom kontekstu, biciklizam
je klasi¢ni primjer sportskoga turizma. Odnos biciklistiCkoga sporta i biciklistickoga turizma
evoluira kroz vrijeme, a trenutni moment obiljezava rast biciklistiCkoga trziSta vrijednoscu i
veli¢inom, opravdavaju¢i investicije u razvoj biciklistiCke infrastrukture, ujedno osnove
biciklistickoga prometa.

Biciklisti¢ki je turizam nastao nakon $to je bicikl iz funkcionalne primjene evoluirao u
sredstvo provodenja slobodnoga vremena i rekreacije, paralelno s razvojem biciklistickoga
sporta. Biciklisticki turizam se smatra dijelom sSportskoga turizma, no iako s njime dijeli
odredene opce karakteristike, specifi¢nosti biciklizma u korelaciji S turizmom rezultiraju
karakteristiénim oblicima ponaSanja, kojima se biciklisticki turisti pojavljuju na turistiCkom
trzistu 1 sudjeluju u turistiCkim kretanjima.

Zbog navedenog, poglavlje zapocinje definiranjem odnosa prometa, turizma i sporta u
kontekstu biciklistickoga turizma, nakon ¢ega se biciklisti¢ki promet odreduje kroz pojavne
oblike i determinante razvoja, koje se evidentiraju i apliciraju u turizmu.

2.1. Odnos prometa, turizma i sporta kroz prizmu biciklistickoga turizma

Sportski je turizam zapravo sustav brojnih pojavnih oblika sporta, koji se mogu smatrati
trziSnim niSama na turistickom trzistu. Sportski turizam je danas vazan dio usluznog sektora,
¢iji obuhvat i ekonomski znacaj podrzava transformacija iz dopunske turisticke ponude u
glavni motiv putovanja, oko kojeg se formiraju potraznji prilagodeni turisticki proizvodi,
jedan od kojih je i proizvod biciklistickoga turizma. Problematika konceptualnog poimanja
sinergije sporta i turizma se ocituje i u biciklistickom turizmu, zbog ¢ega je odredeni dio
ekonomskog 1 drustvenog znacaja jo$ uvijek nepoznanica ili nedovoljno valoriziran.

Turizam je jedan od oblika privremene mobilnosti (Hall 2008, 18), a osim prostora i
vremena odreden je 1 brojem putovanja, koji je obrnuto proporcionalan s udaljeno$¢u na koju
se putuje. Kategorije suvremene turisticke mobilnosti primarno su motivirane ili proizlaze iz
aktivnosti slobodnog vremena (ibid., 19-20).

Odnos biciklizma u vidu prometa, turizma i sporta je sagledan kroz prizmu biciklistickoga
turizma na nacin da je definiran odnos biciklizma, biciklistickoga prometa i biciklistickoga
turizma (2.1.1.), odnosno da je razjaSnjena terminologija podrucja, koje je temelj povezanosti
biciklistickoga turizma i biciklistickoga prometa (2.1.2.), a radi se o terminologiji prometne
biciklisti¢ke infrastrukture.

2.1.1. Biciklizam, biciklisticki promet i biciklisticki turizam

U stranoj literaturi rije¢ cycling (eng.) odrazava i glagol ,,voziti bicikl“ kojim se ukazuje na
aktivnost, ali 1 imenicu ,,biciklizam" kojom se identificira vrsta sporta. Kontekst ¢e odrediti
upotrebu pojmova u ovom istrazivanju, s obzirom da je rije¢ ,biciklizam* upotrjebljena i
prilikom referiranja na sport, ali mnogo ¢esce se odnosi na aktivnost kretanja, oblik prijevoza
odnosno modalitet mobilnosti koji proizlazi iz voznje biciklom. TuristiCke aktivnosti vezane
uz razlicite oblike bavljenja biciklizmom na odmoru su odredene kao ,,biciklisticki turizam®,
ako se radi o sumarnom poimanju svih pojavnih oblika, ili preciziranjem pojedinih sastavnica
pojma (npr. ,,biciklisticki odmor*, ,,biciklisticka kruzna putovanja“ ili ,,biciklisticki izleti*).
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Iako u praksi prihvacden zbog jednostavnosti, u ovom se istrazivanju izbjegava koristiti
pojam ,,cikloturizam® buduci se ne smatra adekvatnim koristiti ekvivalent skra¢enog naziva
cycle tourism, ve¢ se biciklisticki turizam kao prijevod potpunog naziva bicycle tourism
smatra prihvatljivijom ina¢icom, s obzirom da se cycle ponekad upotrebljava u funkciji
razmatranja s motociklizmom povezanih pojmova, time i turizma. Sukladno tome, inacice
cycle, cycling i bicycle tourism su jednozna¢no prevedene kao ,,biciklisticki turizam*, dok su
osobe ukljuéene u turisticka kretanja objedinjene pojmom ,,biciklisti¢ki turistic.®*

2.1.1.1. Biciklizam — biciklisticki sport

Povijesni razvoj bicikla prepoznaje kronologiju od prijevoznog sredstva ka sportskom
sredstvu, a njegova turisticka funkcija proizlazi iz druStvenog razvoja koji donosi vise
slobodnog vremena, potrebu za rekreacijom, a kasnije i svijest o zdravlju u okviru sjedilackog
zivota, ekonomskoj isplativosti i ekoloskoj osvijeStenosti vezanoj uz kretanje biciklom kao
alternativnim prijevoznim sredstvom.

O tome tko je, kada i u kojem obliku izumio bicikl postoje opreéna misljenja. Olimpijski
pokret (International Olympic Committee 2011) smjesta pojavu bicikla u sredinu 18. stoljeca.
Pojava bicikla kao prometnoga sredstva dostupnog raznim staleZzima zabiljeZena je 1890-ih, u
godinama prije masovne proizvodnje automobila, a u upotrebi je do trenutka kada motorna
vozila postaju dostupna srednjem stalezu, a putovanja automobilom dio drustveno
prihvacenog ponasanja (Lamont 2009, 5). Dakle, pomak od prijevoznog ka sredstvu sporta
sportsku funkciju. Ta sposobnost transformacije prijevozno sredstvo — sredstvo rekreacije i
zabave, omogucéava njegovo uvodenje u turizam, prvo kao dopunske aktivnosti, a zatim kao
posebnog oblika turizma 1 turisticke niSe rastuc¢eg znacaja.

Znacajniji datumi u razvoju bicikla mogu se svesti na nekoliko povijesnih crtica. Comte
Mede de Sivrac je 1790. godine izumio bicikl bez upravljaca, tzv. celerifere, trotinet ili
scooter. Osim dresine bez pedala 1817. ili verzije s ve¢im prednjim kotacem na kojem su
smjeStena hvatista i pedale 1860. bicikl danasnjeg imena (bicycle) pojavio se 1869. godine u
Engleskoj, kada su metalni kotaci oblozeni gumom. Godinu kasnije pojavljuje se Ariel, model
s diferencijalnim mehanizmom, dok se 1874. primjenjuju kotaci podjednake veliCine 1 lancani
(Mehanovi¢ i Alikadi¢ 2008, 71-72) sa sustavom lanac — brzine. U dvadesetom stolje¢u bicikl
doZivljava veliku transformaciju iz osnovnog oblika u razli¢ite forme prema razvijaju¢im
trendovima i vrstama biciklizma, dok je danas na trzi$tu prisutno mnostvo oblika bicikla
razli¢itih formi, svrhe ili namjene, skupine korisnika, materijala izrade i cijene.

Biciklizam je u nekim svojim oblicima olimpijski sport, uvrSten u program Olimpijskih
igara jo§ od prvih Igara modernoga doba 1896. u Ateni, no Zenama je omogucéeno
sudjelovanje tek 1984. u Los Angelesu. Biciklizam je dugo promatran kroz prizmu cestovnog
biciklizma, no tehnicki i tehnoloski napredak omogucio je razvoj i ostalih vrsta biciklizma, te
je od 1996. olimpijski sport brdski biciklizam, odnosno od 2008. i BMX (bicycle motocross).
Medunarodna biciklisticka organizacija UCI (The Union Cycliste Internationale),
disciplinama biciklizma smatra: cestovni biciklizam, pistovni (velodrom), brdski biciklizam,
te ciklokros, BMX, kronometar i razli¢ite discipline obuhvacene pojmom indoor cycling.

Najvaznije za razmatranje je razlikovati dvije osnovne grane biciklizma — cestovni
biciklizam i brdski biciklizam (cross-country ili mountain bike), na kojima pociva biciklisticki

ot Valja takoder istaknuti kako je mnos$tvo literature vezane uz poglavlja koja slijede u doktorskom radu, iz
engleskog govornog podrucja, buduéi je podrucje nedostatno istrazeno s aspekta hrvatskih istrazivanja, te su uz
prevedene pojmove navedeni i izvorni nazivi, za potrebe lakSeg razumijevanja i/ili povezivanja napisanog s
drugim izvorima.
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turizam, dok se mnoge varijacije ili vrste bicikala upotrebljavaju pretezito u svrhu
funkcionalnog biciklizma, odnosno svakodnevnog svrhovitog kretanja, najce$¢e u urbanom
okruzenju. Temeljeno na razliitim karakteristikama prometnoga sredstva, prilagodenog
podlozi na kojoj se sport realizira, postoji mnogo pojavnih oblika biciklistickoga sporta, ali
sve ih je moguce grupirati u dvije navedene skupine. Karakteristike dviju najvaznijih skupina,
stavljene su u kontekst turizma za potrebe doktorskoga rada, kako slijedi:
e Cestovni biciklizam je znacajni sport danasnjice, medijski najviSe zastupljen (posebno
velike etapne utrke) i sukladno tome generira najviSe financijskih sredstava. Buduci
sredstvo kretanja ne zahtijeva nuzno posebnu infrastrukturu, ve¢ se sluzi postoje¢im
prometnicama, moguce ga je razvijati uz relativno mala ulaganja, bez potrebe za kapitalnim
investicijama u infrastrukturu. Etapne cestovne utrke spadaju u kategoriju mega sportskih
dogadaja 1 sukladno tome su turisticki najatraktivnije za regije u kojima se odvijaju, s
aspekta ponude i potraznje. Rijec je o velikim udaljenostima, koje biciklisti prelaze u tijeku
jedne etape pa nije mogucée promatrati cijeli tok utrke u zivo, stoga su televizijski prijenosi
znacajan ekvivalent. Pocetne i zavrSne tocke etapa privlace veliki broj razli¢itih skupina
sudionika dogadaja, generirajuci koristi za lokalnu zajednicu npr. povecéani priljev turista i
povecana turisticka potroSnja, besplatna promocija, unapredenje infrastrukture i sl., te
razvoj turizma i sporta.

e Brdski biciklizam podrazumijeva utrke na prirodnoj podlozi (XC), koje mogu biti
kruzne, od tocke do tocke, uspon (HC), spust (DH) ili maraton (XCM). Uobicajeno trajanje
utrke gledateljima kruzne utrke ili spusta omogucéava obilazak atraktivnih punktova duz
Citave staze, koja nerijetko ukljucuje prirodne elemente i istovremeno dijelom prolazi
urbanim podru¢jem S§to Cini dogadaj atraktivnijim, dok maratoni i usponi predvidaju
odredene atraktivne toCke, koje su dostupne gledateljima. Dinamika utrke i suocavanje s
prirodnim i implementiranim preprekama na stazi utjecale su na rastu¢u popularnost sporta.
Karakteristike prijevoznog sredstva omogucavaju voznju van asfaltiranih putova, a
performanse opreme savladavanje atraktivnih prepreka, Sto ovisi i1 o vjestini biciklista.

Brdski biciklizam ubrzano se razvio u posljednjih petnaestak godina, za razliku od cestovnog
biciklizma, koji pociva na sredstvu koje je dosta blisko izgledu i funkciji prvih razvijenih
oblika. PoloZaj vozacfa, amortizacija udaraca i opremljenost za voznju po svim vrstama
povrS§ina, uz mogucénost postavljanja opreme za prijevoz prtljage, ¢ine brdske bicikle
prihvatljivijom opcijom za biciklisticke turiste. Cestovni bicikli nisu potpuno iskljuceni, oni
su mnogo ¢es¢i u funkciji biciklisti€kih dnevnih izleta. Trecu inacicu Cine tzv. treking bicikli,
koji svojevrsna kombinacija dvaju osnovnih oblika, prilagodena za putovanja.

2.1.1.2. Biciklisticki turizam

Nije moguce u potpunosti odijeliti prometnu od turisticke funkcije bicikla buduci su promet i
kretanje osnova putovanja i turizma. Jednako tako, meduovisnost broja biciklista, razvijenosti
biciklisti€¢ke infrastrukture i postojece svijesti o korisnosti 1 odrzivosti kretanja biciklom u
svakodnevne i turisticke svrhe €ini zatvoreni krug jer postojanje biciklisticke infrastrukture u
podrucju potice biciklistiCki promet, privlaci biciklisticke turiste, koji svojom pojavom
stimuliraju razvoj malih obrta, ponudu ugostiteljskih sadrzaja uz infrastrukturu, ponudu
prijevoznih poduzeca u pogledu intermodalnosti te razliitih ponudaca specifi¢nih usluga za
bicikliste u tom odredenom podrucju, ¢ime se poziva na sudjelovanje u aktivnosti i pove¢ava
broj biciklista, generirajuci novi ciklus.

Biciklisticki promet je prometni modalitet obiljeZen specificnostima u odnosu na kretanje
motornim vozilima s jedne, i pjeSacenje s druge strane. Uvelike doprinosi kvaliteti Zivota,
baziraju¢i se na smanjivanju negativnog utjecaja prometa te potenciranju pozitivnih efekata,
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uz malobrojne nedostatke u odnosu na ostala prometna sredstva. Percipirajuci razlicite inacice
pozitivnog utjecaja na drustvo od povecanja udjela biciklizma u prometu u mnogim su
sredinama definirane politike poticanja biciklizma, koje, kako bi bile primjenjive, moraju
uvaziti specifi¢nosti upotrebe bicikla u kretanju.

Iako voznja turista biciklom izgleda kao jednostavna i potpuno evidentna aktivnost,
iskustvo biciklisti¢koga turista je konstantno pod konstrukcijom ili rekonstrukcijom od strane
dionika koji nastoje upravljati ponaSanjem turista i njegovim kretanjem, koristeéi se razli¢itim
strategijama 1 instrumentarijem. Biciklisticki turizam je niSa turistickoga trziSta, ali je
istovremeno neraskidivo vezan sa Sirom praksom mobilnosti i promjenjivim drustvenim
ponasanjem. Biciklisticki turizam, u formi u kojoj aktivnost motivira putovanje i/li bicikl sluzi
kao prijevozno sredstvo tijekom putovanja, omogucava transferiranje svakodnevne aktivnosti
u novo okruzenje. Cox (2012, 36) podrzava tezu, isticu¢i kako omogucavanje mobilnosti
biciklom moze istovremeno omogucditi ili obogatiti turisticku ili rekreativnu aktivnost. U tu
svrhu koriste se prirodni 1 izgradeni resursi.

Znanstvena istrazivanja valoriziraju vezu biciklizma i turizma, odredujuci prirodu tog
odnosa kao turisticku, rekreativnu ili sportsku, gotovo neraskidivo vezanu uz slobodno
vrijeme. Sukladno rastu¢em interesu, postoji niz definicija biciklistickoga turizma i
biciklisti€¢koga turista, koje se podudaraju u nekim odrednicama, ali i medusobno razlikuju.
Problem predstavlja nedosljednost u odredivanju pojmova zbog: (1) upotrebe razli¢itih
parametara pri definiranju, zbog kojih je obuhvat definicije presirok ili preuzak; (2) raspona
aktivnosti koje je moguce odrediti kao ,,biciklisticke™; (3) neprepoznatosti biciklistickoga
turizma kao segmenta turistickoga trziSta; (4) odrednica sudionika aktivnosti i njihove
participacije, koje razlikuju biciklisticke turiste od ostalih; ili (5) neuvazavanja osnovnih
odrednica turizma, koje se neupitno reflektiraju na definiciju biciklistickoga turizma. Razlike
u postoje¢im definicijama Cesto ograniCavaju usporedbu provedenih istraZivanja te
onemogucavaju stvarno sagledavanje veli¢ine, vrijednosti 1 ostalih odrednica biciklisti¢koga
trzista, poput razli€itih u€inaka 1 koristi, $to je osnova da interesne grupe, razliCiti planeri 1
donositelji politika utemeljeno djeluju. Ovim se znanstvenim istrazivanjem biciklizam u formi
turistickoga proizvoda promatra objedinjeno, ne naglaSavaju¢i razlike medu vrstama
biciklizma, ukoliko to kontekst ne zahtjeva.

Jedna od prvih definicija biciklistickoga turizma (Lumsdon 1996, 27) opisuje pojavu kao
raspon biciklisti¢kih aktivnosti, naglaSavaju¢i voznju biciklom kao integralni dio izleta ili
odmora (dakle, prepoznaje razlike u trajanju). Biciklisticki turizam odreden je kao aktivnost
slobodnog vremena, odnosno rekreacije, bilo da se radi o poludnevnom izletu ili kruZnom
putovanju biciklom. Lumsdon svojom definicijom biciklisti¢koga turizma predvida tri skupine
biciklistickih turista: dnevni izletnici, kratki odmori (1-3 nocenja) te biciklisti na odmoru, koji
ostvaruju vise od Cetiri no¢enja (Marcussen 2009, 13).

Danska studija Cycling Tourism (Simonsen, Jorgensen i Robbins 1998) biciklisticki
turizam odreduje kao dio tematskog turizma, dok biciklisticke turiste odreduje Siroko, kao
osobe koje bicikl tijekom odmora iskljucivo ili u odredenom dijelu koriste kao prijevozno
sredstvo i za koje je voznja biciklom vazan dio odmora. Doprinos ove definicije je u
razlikovanju koristenja bicikla prema svrsi 1 eliminiranja funkcionalnih voZznji iz definicije.
Izletnici su iskljuceni iz definicije biciklistickoga turizma, jednako kao i biciklisti, koji
podrucje posjecuju sa svrhom sudjelovanja u natjecanju — isti su sportski turisti, ali ne i
biciklisticki turisti (ibid., 21).

Sustrans (1999) je na tragu ovako definirane pojave, jednako uvazavajuéi skupinu kojoj je
voznja biciklom samo jedna od aktivnosti tijekom odmora, izletnike te turiste kojima je bicikl
isklju¢ivo sredstvo putovanja, a aktivnost voznje biciklom glavna svrha putovanja.
Biciklisticki odmor (cycling holidays) podrazumijeva viSednevno putovanje motivirano
prvenstveno Zeljom za voznjom biciklom, bilo kruznog karaktera ili stacionarnog (jedna
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destinacija je i polaziSte i odrediste svake od dnevnih voznji tijekom odmora) karaktera, a
izvan mjesta stalnog boravka. S obzirom na karakteristike, ova se skupina smatra
najreprezentativnijom skupinom biciklisti¢kih turista te je sastavni dio svake od postojeéih
definicija (ibid., 1). Biciklizam na odmoru (holiday cycling) predstavlja turisticko putovanje u
okviru kojeg je biciklizam ukljucen kao aktivnost, ali to nije niti jedina aktivnost ni glavni
motiv putovanja. NajéeSc¢e je putovanje stacionarnog karaktera.

Za razliku od Sustransa, koji nije toliko detaljan u definiranju, Marcussen (op.cit., 14)
smatra kako je bitna odrednica biciklizma na odmoru da turisti upraznjavaju aktivnost
najmanje polovicu dana trajanja ukupnog odmora kako bi se smatrali biciklistickim turistima.
Biciklisticki izleti (cycling day trips) su aktivnost u slobodno vrijeme (time i rekreativna
aktivnost) voznje biciklom, stacionarnog karaktera, s polazistem od kuce (u mjestu stalnog
boravka) ili od objekta smjeStaja (na odmoru), pri ¢emu je biciklizam jedan od nacina
provodenja dana, ali nije glavna motivacija turistickoga putovanja (ibid.).

Razlikovanje aktivnosti u slobodno vrijeme i rekreativne aktivnosti te uzimanje u obzir
udaljenosti od mjesta stanovanja predstavljaju potencijalni problem, koji je moguce
identificirati u navedenoj definiciji. Citiraju¢i Bull-a (2006, 262-263) moguce je istaknuti
potencijalne propuste Sustransove tipologije (1999) biciklistickih turista:

e tipovi biciklistickoga turista postavljeni su hijerarhijski, pri ¢emu je moguée povezati
odredene segmente s odredenom razinom aktivnosti, $to nije uvijek ispravno. Na
primjer, podrazumijeva se da skupina biciklistickih odmora ukljucuje predane
bicikliste, dok su izletnici u ovom sustavu percipirani kao najmanje vazni;

e hijerarhija je postavljena sukladno ekonomskom kriteriju utjecaja na turizam, pri tome
zanemarujuc¢i zdravstveni 1 sportski aspekt aktivnosti te vezu sa specifiénim
sposobnostima sudionika;

e neke veze ostaju nerazjasnjene pa kljuéne vrste biciklistiCkoga turizma bivaju
zanemarene (brdski biciklizam smjesten u kategoriju ostalo)

e tipologija ne uvaZava povezanost razine ukljuCenosti turista u aktivnost (razine
participacije) 1 vaznosti koju aktivnost ima za bicikliste.

Sukladno navedenom, Sustransova tipologija turista je propustila inkorporirati klju¢ne
vrste biciklistickoga turizma 1 klju¢ne odnose unutar pojave, stoga ima malu vrijednost u
formi analitiCkog instrumenta (ibid.). Ipak, za potrebe definiranja pojma biciklistickoga
turizma 1 turista u doktorskom radu, u kojem je definicija jedna od ponudenih opcija u
poimanju Sirine pojave 1 isticanju problematike odgovarajuéeg obuhvata iste, Sustransova
definicija je sastavni dio kronologije razvoja istrazivanja podruc¢ja i kao takva prihvatljiva,
ako su njezina ogranicenja uzeta u obzir.

Za razliku od Lumsdona, koji biciklisticke turiste razlikuje u skupine prema broju
ostvarenih nocenja, Sustrans biciklisticke turiste razlikuje prema ulozi biciklizma u
turistickom putovanju, odnosno tijekom odmora, Sto se smatra prikladnijim za potrebe
definiranja. Ono $to Sustrans definira kao kruzna putovanja (touring holidays), naziva se i
nomadskim biciklistickim turistima, a radi se o biciklistima kojima je bicikl primarno sredstvo
kretanja tijekom turistickoga putovanja, koji ostvaruju nocenje u najmanje dva smjestajna
objekta pri ¢emu zadrzavanje u pojedinom nije odredeno (Marcussen op.cit., 13). Za takve
bicikliste odrediste nije destinacija u formi administrativne jedinice. Toj skupini, koja
ukljucuje 1 veliki dio biciklista iz Sustransove skupine biciklistickih odmora, biciklisticki
prometni pravac uz koji se nalaze i kojime su povezana razli¢ita odrediSta ¢ini svojevrsnu
destinaciju.

Za razliku od Sustransove definicije, Ritchie (1998, 568-569) iskljucuje izletnike,
biciklistickim turistima smatraju¢i samo osobe kojima je kretanje biciklom integralni dio
odmora, koristi se kao prijevozno sredstvo tijekom odmora, te je svrha putovanja koje je duze
od 24 sata i izvan mjesta stalnog boravka. Doprinos definicije je u prepoznavanju

59



komercijalno organiziranog segmenta ovog trziSta budu¢i autor razlikuje individualno
organizirana od komercijalno organiziranih putovanja, koja ukljucuju koriStenje podupirucih
prijevoznih usluga i organiziranog smjestaja. Ritchie (ibid.) jo$ izdvaja pojam rekreativnog
biciklista, kojemu je aktivnost naéin provodenja slobodnog vremena, pri ¢emu je voznja
bicikla ograni¢ena na period kra¢i od 24 sata.

Novije definicije (South Australian Tourism Commission 2005; Roy Morgan Research
2006) pokusavaju definirati biciklisticki turizam i sudionike upotrebom brojc¢anih pokazatelja
(poput udaljenosti od domicila, dobi sudionika ili frekvencije aktivnosti), ali najve¢i doprinos
je uvazavanje pasivnijeg segmenta trzista (gledatelja odredenih dogadanja, ije je putovanje
motivirano sudjelovanjem u tom dogadaju), jednako kao 1 biciklista natjecatelja, karakter Cije
aktivnosti je Cesto bio razgrani¢en od turizma.

Definicije do danas, Cesto su utemeljene na nekoj od spomenutih, unapredujuci ih,
prosiryjuéi ili limitiraju¢i. Prethodno navedene su istaknute zbog vaznosti kronologije
istrazivanja fenomena biciklistickoga turizma te sa svrhom prepoznavanja parametara, koji
pojavu odreduju. Navedene najbolje sumira Lamont (op.cit.), isticu¢i odredene parametre
biciklistickoga turizma, a koje su za potrebe znanstvenog istrazivanja u pitanju prilagodene
kako slijedi:

o Aktivnost voznje biciklom odvija se izvan domicilnog podrucja, sukladno definiciji
turista koja implicira odlazak iz mjesta stalnog boravka, c¢ime su iskljucene
funkcionalne voznje biciklom (u trgovinu, na posao i sl.) iz definicije.

e Biciklisticki turizam ukljucuje jednodnevna i visednevna putovanja, prema ¢emu ne
ukljuCuje samo ,turiste” ve¢ i ,izletnike“ u veéini spomenutih definicija. Tom
hibridnom poimanju fenomena u prilog govore dosadasnja istrazivanja, koja
uvazavaju jedinstvo biciklistickoga turistickoga trziSta (ne segmentiraju izletnike i
turiste). lako, rekreativni biciklist u mjestu domicila ne moze se smatrati turistom.

e Karakter poduzete aktivnosti ne mora, ali moze biti natjecateljski. Neke navedene
definicije iskljucile su natjecateljsku skupinu biciklista iz biciklistickoga turizma
(Simonsen 1998; Ritchie 1998). Uzdizué¢i se na razinu sportskoga turizma, kao
krovnog pojma ¢iji je biciklisticki turizam dio, natjecateljsku komponentu nije moguce
iskljuciti iz sagledavanja biciklisti¢koga turizma buduci su ukljuceni u turisticku
potros$nju (npr. putovanje, smjestaj, prehrana), a biciklizam je svrha putovanja i glavna
aktivnost tijekom istog. lako postoje razlike u razinama natjecanja, radi se o
sudjelovanju u dogadajima koji samostalno generiraju turisticku potraznju 1 dio su
rastuceg segmenta turistickoga trzista.

e Aktivnost voznje biciklom je glavna svrha, odnosno motivacija putovanja. Radi se 0
jednom obliku turizma posebnih interesa, koji po definiciji implicira odredeni interes
ili aktivnost kao odrednicu turistiCke aktivnosti. Zanimljivo je istaknuti kako u
navedenom poimanju turistiCka destinacija nema primarnu vaznost pri donoSenju
odluke biciklistickih turista o turistickom putovanju, ve¢ je ona dio sustava koji
podupire bavljenje aktivno$¢u koja je primarna motivacija. Razlike u involviranosti u
aktivnost pojedinih subsegmenata otezavaju identificiranje doprinosa veliCini i
vrijednosti biciklistickoga turisti¢koga trzista.

e Participacija sudionika je aktivna i pasivna.

o Biciklizam kao turisticka aktivnost je iskustvo koje se dogada u slobodno vrijeme, a
samu aktivnost voznje biciklom je moguce odrediti kao rekreativnu.

Sumiraju¢i navedene pretpostavke, moguce je utvrditi kako je osnova definicije
sudjelovanje u aktivnosti, koja je ujedno i svrha turistickoga putovanja. To potvrduje danska
studija (Simonsen, Jorgensen i Robbins 1998), kojom se aktivnost identificira kao kljucni dio
turistickoga ponasanja, dok smjesStaj ima sporednu ulogu za biciklistickoga turista. Takvo
percipiranje razlikuje biciklisticke turiste od mase koja cirkulira globalnim turistickim
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trziStem. Vazno je istaknuti kako predlozena definicija biciklistickoga turizma ne iskljucuje
izletnike.

Njemacka studija Radreisen der Deutschen definira biciklisticka putovanja kroz tri inacice:
e biciklisticki izleti,
e Dbiciklisticki kratki odmori, te
e biciklisti¢ki odmor (Koch 2008).

Na biciklistickom izletu ne ostvaruje se no¢enje no medutim, potrebno je izvan mjesta
prebivali§ta provesti minimalno dva sata. Biciklisticki kratki odmori traju od jednog do tri
nocenja, dok biciklisticki odmor podrazumijeva vise od tri nocenja (ibid.). Navedeno je na
tragu navedenog Marcussenovog (2009) razmatranja.

U stvaranju mreze europskih biciklistickih ruta EuroVelo promovira se stajaliste kako je
biciklisticki turizam putovanje izmedu dvaju odredista biciklom u slobodno vrijeme, pri ¢emu
je voznja biciklom integralni dio turistickoga iskustva. Takoder, biciklisticki turisti poimaju se
u nekoliko skupina—biciklistickoga odmora i biciklizma na odmoru, poput Sustransa, te
biciklizma u slobodno vrijeme (leisure cycling) i natjecatelja®®. Posljednja skupina &ini
najvecu razliku u poimanju u odnosu na neke od navedenih definicija (ponajviSe Sustrans),
dok se skupina slobodnog vremena uvelike podudara s izletnicima, te osim turisticke
aktivnosti (polazak iz destinacije/hotela na odmoru u dnevne izlete biciklom) uvazava i
skupinu biciklista, ¢ije se mjesto stalnog boravka ne mijenja tijekom poduzimanja aktivnosti,
a ukljuceni su definiciju.

Valja istaknuti kako su izletnici marginalna skupina u definiranju pojma. Ovim su
istrazivanjem uvazeni kao biciklisticki turisti jer iako ne ostvaruju nocenje, ostvaruju
turisticku potros$nju, ¢emu svjedoCe postojece studije (European Parliament 2009; Meschik
2012, i dr.). Ipak, Marcussen (2009) ograni¢ava uvazavanje izletnika na skupinu koju ne ¢ine
stanovnici podrué¢ja u kojem se izleti realiziraju, s ¢ime se slaze i ranija definicija Simonsen,
Jorgensen i Robbins (1998). Ipak, njihovo postojanje opravdava stvaranje i odrzavanje
biciklisticke infrastrukture pa su stoga u samoj bazi biciklistickoga turizma u formi
destinacijskog proizvoda.

Sukladno dinamici razvoja sportskoga i biciklistickoga turizma u posljednja dva
desetljeca, neminovno je da svaka od spomenutih definicija i tipologija biciklisti¢kih turista
ima nedostataka u pogledu obuhvata te adresiranju odredenih odnosa i veza ili sub-segmenata
unutar promatrane pojave. Zanemarivanje dnevnih posjetitelja ili biciklista izletnika
(VisitScotland 2005; Greenwood i Yeoman 2006) je najocitiji primjer (Bull 2006, 263).

Osim pojmova biciklistiCkoga prometa i turizma, ovim uvodnim i teoretskim poglavljem
potrebno je adresirati, definirati i staviti u medusobni odnos osnovne pojmove vezane uz
infrastrukturu biciklistiCkoga prometa (time i turizma), osnovu razvoja biciklizma kao dijela
odrzivog prometnoga sustava i kao kulture 1 stila Zivota gradana, koja se odrazava na kvalitetu
svakodnevnog zivota. Infrastruktura biciklisticCkoga prometa stavlja se u odnos s
infrastrukturom cestovnog prometa, s kojom najcesée koegzistira. Predmet slijedeceg naslova
su pojavni oblici infrastrukture za odvijanje prometa i/li aktivnosti slobodnog vremena, te one
za mirovanje prometnih sredstava.

82 Prezentacija stavljena na raspolaganje od autora, Ed Lancaster, prezentirana na medunarodnoj konferenciji
Cycling Europe u svibnju 2013. godine u Zagrebu.
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2.1.2. Terminologija biciklistickoga prometa i turizma

Infrastruktura je osnova svakog prometnoga sustava, preduvjet razvoja odredenog
prometnoga modaliteta, odnosno koriStenja odredenog prometnoga sredstva za kretanje, te, s
obzirom na reCeno, jedan od pet stupova odrZive prometne politike®. Dovodenje
biciklistickoga prometa u ravnopravni polozaj s ostalim prometnim oblicima je viSestruko
vazno buduci da bicikl kao prijevozno sredstvo direktno i neodvojivo povezuje funkcionalnu i
turisticku ulogu biciklizma u turizmu®. Razvoju biciklistickoga prometnoga podsustava
destinacije nije moguée pristupiti jednostrano, ve¢ ga treba poduprijeti istovremenim
restrikcijama kretanja automobilom, Sto potvrduju i teoretske spoznaje i prakticna dostignuca.

U usporedbi s ostalim oblicima cestovnog prometa, biciklisticka infrastruktura predvida
viSestruko niza ulaganja. lako je ponekad pozitivne u¢inke moguce ostvariti bez fizickih
intervencija u prostoru, fizicki objekti biciklisticke infrastrukture senzibiliziraju javnost,
utjeCu na okruZenje i na ponasanje prometne potraznje. Kompleksnost adresiranja prometno —
rekreativno — turisticke funkcije biciklisticke infrastrukture poziva na standardizaciju u
implementaciji infrastrukturnih objekata. Integracija biciklisticke s infrastrukturom cestovnog
prometa motornih vozila ili nedostatak iste razmatra se poglavljem 2.1.2.1. Infrastruktura
namijenjena iskljucivo ili prevladavajuée kretanju biciklista prezentira se poglavljem 2.1.2.2.,
dok je infrastruktura za mirovanje istog analizirana u posljednjem potpoglavlju.

2.1.2.1. Biciklisticka infrastruktura u odnosu na cestovni promet

Biciklisticku infrastrukturu potrebno je osim zahtjevima potraznje, prilagoditi specificnostima
lokalnog okruzenja i postojecim uvjetima. Biciklisticka infrastruktura pojavljuje se u mnogim
oblicima, od kojih neki ukljuéuju izdvajanje tokova biciklista, neki paralelno odvijanje tokova
s ostalim prometnim oblicima, a tre¢i dijeljenje povrSina. U kontekstu cestovnog prometa
motornih vozila, vazno je razlikovati moguénosti uklju€ivanja ili izuzimanja biciklista iz
prometnih tokova s obzirom na vrstu prometnice, koja je odredena ogranienjem brzine,
podru¢jem kojim prolazi ili tockama koje povezuje, te intenzitetom, odnosno dnevnim
prometom vozila. Zbog toga, pitanje fiziCke integracije ili separacije razli¢itih prometnih
tokova pretpostavlja se definiranju prometnih rjeSenja u planiranju infrastrukture.

Integracija razlicitih prometnih tokova se Cesto primjenjuje u gradovima s ograni¢enim
prometnim povrSinama, kada se nastoji utjecati na broj 1 brzinu motornih vozila, odnosno
ponasanje vozaCa motornih vozila. Svi prometni oblici sagledavaju se kao ravnopravni.
Prometnom politikom na nacionalnoj, regionalnoj i lokalnoj razini potrebno je definirati
regulatorni okvir, koji podrzava paralelni razvoj svih prometnih grana i oblika, sukladno
specificnostima okruzenja 1 potraznje, te ciljevima drustvenog i ekonomskog razvoja. Primjeri
iz prakse pokazuju da su prometni sustavi gradova izgradeni prema potrebama automobila, a
pokusaji promjene fokusa donose brojne probleme preoblikovanja sustava te promjene
ponasanja sudionika u prometu, s ¢ime se suoc¢avaju na razli¢ite nacine.

Biciklistickim se tokovima najceS¢e pristupa separacijom od ostalih prometnih tokova
(gradnjom staza) ¢ime je zanemareno lako dostupno rjeSenje inkorporiranja biciklista u
postojece tokove 1 koriStenje postoje¢e prometne infrastrukture uz pomo¢ ,,nevidljivih* mjera,
odnosno prometnom signalizacijom i mjerama prometne politike u smirivanju prometa.

8 Uz razvoj javnog prijevoza, smirivanje prometa, nove oblike uginkovitije upotrebe automobila i politiku
parkiranja (Beim 2010b).

* Bicikl kao prijevozno sredstvo direktno i neodvojivo povezuje aktivnost voznje biciklom (funkcionalna, sport,
rekreacija) i karakteristike putovanja, povezane s turizmom. Takoder, rekreacija lokalnih stanovnika u njihovu
okruzenju moze se smatrati turistickom aktivnos¢u, ako pruza iskustvo slicno onome koje se uziva tijekom
odmora (Downward, Lumsdon i Weston op.cit., 26).
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Primjena mjera separacije, odvajanja ili segregacije ukazuje na manjak ravnopravnosti
medu prometnim oblicima, kada nije mogucée ostvariti odgovarajuci intenzitet ili smanjiti
brzinu prometnih tokova motornih vozila. Odvajanje tokova moze biti fizicko (prostorno) ili
vremensko (Schepel, Godefrooij i Braakman 2009, 82), a ukazuje na manjak kompatibilnosti
medu prometnim oblicima. Razina separacije tokova biciklista od prometa motornih vozila
determinira biciklisticku infrastrukturu kao:

e dijeljenje povrsina: dijeljenje ulica i dijeljenje prometnih traka,

e Dbiciklisticke trake,

o Dbiciklisticke staze, te

e samostalne biciklisticke staze, kao najvisa razina separacije (Furth 2012, 108).

Ili, kako definiraju drugi autori (Schepel, Godefrooij i Braakman op.cit., 84) stupanj
separacije odreduje se kao:
nevidljiva integracija ili nepostojanje separacije,

e vizualna separacija (bojenje povrsina, znakovi i signalizacija),

e fizicka separacija (nivelacija, odvajanje zelenim povrSinama, rubnicima, $ljuncanim

povrSinama, drvoredom ili drugom vrstom fizickih barijera), te

e potpuna separacija, odnosno samostalne biciklisticke staze, ¢iji smjer pruzanja ne

prati cestovnu infrastrukturu.

Razina separacije uvjetuje 1 visinu investicija, no jednako tako je za koriStenje
infrastrukture vazna percepcija sigurnosti koju pruza. Percepcija sigurnosti usko je vezana uz
pojam prometne tolerancije (traffic-tolerance), koji podrazumijeva voljnost biciklista da pri
kretanju dijele povrsine s motornim vozilima (Minikel 2011, 107), sto nije karakteristika opée
populacije. Takva situacija nameée nuznost stvaranja infrastrukture, kojom ¢ée se tokovi
odvojiti, ukoliko se nastoje posti¢i pozitivne promjene, koje donosi povecanje modalnog
udjela biciklizma.

Kako separacija prometnih tokova nuzno ukljucuje podredenost biciklistickoga prijevoza
prijevozu motornim vozilima i nerijetko ograni¢ava slobodno kretanje biciklista, teznja
optimizaciji prometnoga sustava nameée potrebu za kombiniranjem mjera, odnosno
niveliranje pristupa odvajanju razli¢itih prometnih tokova. RjeSenje situacije se ¢esto namece
kao jedan od koncepata smirivanja prometa — zone 30 km/h (woonerf, home zones) ® te
dijeljenje povrsina (Schepel 2009, 92).

Smirivanje prometa je koncept koji uklju¢uje kombinaciju mjera, kojima se nastoji
promijeniti ponaSanje vozaca motornih vozila i stvoriti multimodalni sustav u kojem paralelno
postoje razli¢iti modaliteti kretanja. Osim prometnom signalizacijom, smirivanje prometa
ostvaruje se modifikacijama prometne infrastrukture, kojima se usporava promet motornih
vozila u stambenim zonama, a dozvoljava prolaz biciklista® (Buehler i Puchler 2012b, 300).

% Smanjenje ograni¢enja brzine na 30 km/h rezultira pobolj$anim okruZenjem za bicikliste i pjesake jer se
voznjom ispod definirane granice brzine znac¢ajno smanjuje fatalni ishod prometnih nesreca (ibid., 93, box 18).
OgranicCenje brzine omogucava stvaranje pogodnih, ugodnih i sigurnih biciklistickih dionica, bez implementacije
infrastrukture za bicikliste. Ograni¢enje brzine moze biti i nize od navedenog (15 ili ¢ak 7 km/h) §to znaci da
ulice smirenog prometa mogu sluziti kao poveznice izmedu dijelova biciklisticke infrastrukture u podruc¢jima
gdje ista nije fizicki implementirana. Koncept home zone, kojime u rezidencijalnom podrucju automobili nisu
separirani od nemotoriziranih korisnika istog prostora, ali njihova brzina ne smije premasiti brzinu hoda pri
¢emu pjeSaci imaju prednost pri kretanju, a parkiranje je dozvoljeno na oznacenim prostorima demonstrira
nacelo smirivanja prometa.

% Popis tehnika smirivanja prometa je dug, a izmedu ostalog ukljutuje: zone bez automobila, biciklisticke
bulevare, promjene konfiguracije prometnica, Sikane, povremena suZenja prometnica iz dvije u jednu traku,
smanjivanje radijusa kretanja pri skretanju, proSirivanje plo¢nika na kraju ulice kojima se dio dvosmjerne
pretvara u jednosmjernu, promijene povrSine prometnice na raskr§¢ima, zatvaranje prometnica u stambenim
zonama za tranzitni promet, kruzni tokovi manjih dimenzija (nekad samo iscrtani), uzdignuta raskrsca, trakaste
izbocCine, uspornici, plocaste izbocine, promjene teksture povrsine prometnice, tekstualna prometna signalizacija,
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Dijeljenje povrsina predstavlja potencijalno konfliktnu situaciju zbog mijeSanja tokova
razli¢itih sudionika u prometu. Uspjesnost zajednic¢kih povrSina ovisi o percepciji rizika od
svih skupina korisnika u odnosu na ostale. Moguce je identificirati tri naj¢es¢e varijante:
e razliCita prometna sredstva na motorni pogon dijele povrSinu prometnice,
e prometna sredstva na motorni pogon dijele povrSinu prometnice s prometnim
sredstvima bez motornog pogona, te
e prometna sredstva na motorni pogon dijele povrSinu prometnice s prometnim
sredstvima bez motornog pogona i s pjesacima (Wang, i dr. 2007, 318).

Dijeljenje povrsina je opravdano kada prometni sustav ima ogranic¢eni kapacitet prihvata i
ne postoji mogucénost povecanja istog. U takvim situacijama kvaliteta odvijanja tokova
postaje sekundarni cilj te je fokus na dostupnosti infrastrukture svim skupinama. Potencijalno
su konfliktne posebno posljednje dvije situacije, s obzirom na razlike u obrascu ponasanja
pojedinih tokova. Dijeljenje povrSina regulira horizontalna i vertikalna signalizacija, no
ponekad se stvaraju ,,nage™ ulice (naked streets) u kojima nema signalizacije, zbog Cega
sudionici u prometu napustaju rutinsko ponaSanje i obracaju pozornost na ostale sudionike
(Beim 2010a).

Osim s motornim vozilima, biciklisti su pri kretanju gradom usmjereni na dijeljenje
povrSina s pjeSacima. U odnosu pjeSaka 1 biciklista na dijeljenim povrSinama biciklisti su
prisiljeni na prilagodbu brzine kretanja na brzinu pjeSaka te izbjegavanje konfliktnih situacija
(Zeegers 2010). Medusobni odnos dviju skupina ovisi 0 intenzitetu®’ tokova obiju, ¢ime je
determinirana razina efikasnosti implementacije dijeljene povrsine: (1) efikasno dijeljenje iste
povrsine, (2) dijeljenje povrSine uz potesSkoce, i (3) nemoguce kretanje na istoj povrSini
(ibid.). Biciklisticki tokovi na dijeljenoj povrsini su uvijek moguc¢i bez odvajanja ukoliko je
intenzitet tokova pjeSaka manji od stotinu (Schubert 1984 citirano u Zeegers op.cit.).

Mijesanje prometnih tokova®® regulirano je implementacijom mjera dijeljenja povrsina, s
razlikom u dijeljenju povrsine prometnice (road-sharing) i dijeljenja prometne trake (lane-
sharing)®, s time da se potonji smatra gotovo neprihvatljivim na europskom prostoru, iako
postoje primjeri dobre prakse (poput Berlina). Radi se o kretanju prometnicom na kojoj tokovi
nisu odijeljeni, a prisutnost biciklista je naznacena isklju¢ivo horizontalnom signalizacijom u
pravilnim razmacima (Furth op.cit., 130) §to se smatra ekvivalentom kretanju prometnicom na
kojoj prisutnost biciklista nije istaknuta (kolnicki biciklizam (vehicular cycling)) i za bicikliste
ukljuuje stres povezan s prometnom intolerancijom, te percepcijom sigurnosti u dijeljenju
povrsine sa motornim vozila. Mijesanje biciklista s ostalim prometnim tokovima je moguce
ako se primjenjuje na prometnicama bez iscrtanih linija (ukljuujuéi i sredi$nju), brzine
ograni¢ene na 30 km/h ili manje, intenziteta manjeg od 4000 vozila na dan, a efekt
istiskivanja’® veéi od jednom u minuti (ibid., 109).

znakovi obveznog zaustavljanja, zavojite prometnice koje limitiraju pogled na otvorenu cestu, dizajniranje
gradova u formi ¢elija izmedu kojih se pjesaci, biciklisti i javni prijevoz kre¢u slobodno, i mnoge varijacije
rjesenja (ibid., 93-94, box 18).

®" Intenzitet predstavlja broj promatranih predmeta koji prolaze odredenom dionicom (1 metar) u odredenom
vremenu (1 sat). Intenzitet je umnozak gustoée (broj promatranih predmeta na jedinicu povrsine — m?) i brzine
kretanja (km/h), kako navodi Zeegers (ibid.).

% Kada su biciklisti sudionici mjesovitog prometa, upravljanje prometom mora fokusirati tzv. faktor biciklisti¢ke
konverzije (Bicycle Conversion Factor) (Wang, i dr. 2007), preraunava biciklisti¢ke u tokove motornih vozila i
pri prometnom planiranju i upravljanju prometnim sustavom prikazuje stvarno stanje dijeljenja povrsina.

% Biciklisti se upuéuju na dijeljenje povrsina s ostalim vozilima na dva nagina: kanaliziranjem u prometne trake
za autobuse, s kojima ih tada dijele, ili dijeljenjem prometnica implementacijom biciklistickih traka. Oba rjeSenja
su jeftinija od izgradnje biciklistiCkih staza.

"0 Prometna situacija u kojoj se istovremeno dogada kretanje dvaju vozila u suprotnim smjerovima i kretanje
biciklista u istoj tocki.
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Evidentno je kako mreza biciklisti¢ke infrastrukture ne podrazumijeva iskljuc¢ivo separaciju i
segregaciju od ostalih prometnih oblika. Uspjesno kombiniranje razli¢itih infrastrukturnih
rjeSenja (sporednih prometnica, zone smirenog prometa, napustena infrastruktura i dr.) u
funkcionalnu biciklisticku mrezu su nacin prilagodavanja potrebama biciklista u kretanju.
Problemi povezani uz biciklistiCku infrastrukturu Cesto proizlaze iz odnosa s prometom
osobnih automobila, odnosno ostalim sredstvima cestovnog prometa. Probleme odnosa
motornih vozila i nemotoriziranog prometa kakav je biciklisticki moguce je sistematizirati

(tablica 3).

Tablica 3. Naj¢es¢i problemi biciklisti¢ke infrastrukture u okviru prometnoga sustava destinacije (Kuijper

i Braakman 2009, 63)

Problem

Moguce rjesenje

Razlika u brzini kretanja bicikala i drugih prometnih
sredstava

Nedostatak povrsina za kretanje

Nedostatni prostor izmedu povrSina za kretanje
biciklista i povrsina za kretanje ili mirovanje motornih
vozila

Raskrséa

Signalizacija koja podrzava brza prometna sredstva
Velika raskrsca (velike udaljenosti pri skretanju)

Velike brzine

Teskoce pri skretanju

Biciklisti koji skre¢u desno, sijekuci prometne trake
Biciklisti koji se kreéu ravno, dok ostali tokovi skrecu
desno ili lijevo
Nedostajuca,
signalizacija
Nedosljednost signalizacije odrazava se na disciplinu
sudionika u prometu

Blizina teretnih vozila i autobusa

Posebno prilikom skretanja

Brza vozila stvaraju potisak zraka

Putnici koji se iskrcavaju ili ukrcavaju

Obilasci

Prekid kontinuiteta u kretanju

Nedostatno provodenje prometnih zakona

Prolazak kroz crveno svjetlo

Nepostivanje ogranicenja brzine

Zadiranje automobila na biciklisticke povrsine

Pjesaci koji koriste biciklisticku infrastrukturu

parcijalna ili zbunjujuéa prometna

Vidljivost biciklista u prometu

Prevladavajuci ucinak prometa i parkiraliSta

Opcenita prisutnost i ponekad nepredvidivo kretanje
Smanjene javne povrSine za druStvene namjene
(igralista, parkovi)

Buka, zagadivanje

Losi uvjeti na prometnim pravcima

Ostecenja povrsine, kanali

Staklo, mokro lisce

Uli¢ni ,,namjestaj” — klupe, Standovi, stupovi rasvjete

e Smirivanje prometa (zone smirenog prometa)

e Odvajanje tokova, paralelne dionice

e Omoguditi odgovarajuce povrsine (odvajanjem tokova ili
dijeljenjem povrsina)

e Alternative paralelnim pravcima

e Trake koje uzrokuju trenje i lupanje na povrsini prometnica

o Prilagodba ili rekonstrukcija raskrséa

e Regulacija brzine svih tokova

e Izdvajanje biciklista prije raskrsca (prijelaz izvan raskrséa)

e Periodizacija prometne signalizacije

e Kod mijesanih tokova regulirati brzinu kretanja

¢ Implementacija traka kojima se biciklisti izvode iz raskri¢a

e Razlikovanje raskrsca (biciklisti¢ka infrastruktura izdvojena iz
prometa motornih vozila)

e Definiranje politika i standarda kvalitete
infrastrukture, u kontekstu cestovnog prometa

e Minimiziranje posebne signalizacije u home zonama

biciklisticke

e Posebne povrsine za teretna vozila i autobuse
e Tampon zone (veéa udaljenost) izmedu prometnih traka
® Prilagodeno dizajniranje autobusnih stanica

o Kretanje biciklista u suprotnom smjeru

o Biciklisticke trake kroz raskrsc¢a

e Poboljsanja zakona, regulativa

e Provodenje zakona

e Separacija tokova

e Definiranje vremena za parkiranje, dostavu

e ProduZeno trajanje zelenog svijetla za bicikliste

o Edukativne kampanje prema razli¢itim sudionicima u prometu

e Edukacija biciklista i vozaca motornih vozila

e Primjena svjetala, reflektiraju¢i elemenata i zvona na biciklima

e Prostor za bicikliste, kojima se izvode ispred motornih vozila
na raskrs¢ima

e Izbjegavanje rjeSenja koja bicikliste dovode u mrtvi kut vozaca

e Integracija i efikasnost sustava javnog prijevoza

e Smirivanje prometa

e ViSe zona zatvorenih za motorna vozila

e Provodenje mjera smanjivanja potreba za parkiranjem

e Redovito odrzavanje

e Uklanjanje namjestaja u zonama gdje bi tokovi motornog
vozila mogli potisnuti bicikliste prema istom

e Definiranjem pjesSackih i biciklistickih povrsina potrebno je
eliminirati ulicni namjestaj ili ga izmaknuti

Dizajn biciklisticke infrastrukture neosporno je uvelike ovisan i o karakteristikama
prometa motornih vozila u podrucju planirane implementacije te se izbor infrastrukturnih
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objekata odreduje u odnosu na: intenzitet prometa, broj prometnih traka, prisutnost i intenzitet
teretnih vozila i autobusa, brzinu prometnih tokova, te postojanje prijelaza za pjesake i ostale
skupine ranjivih sudionika u prometu (Schepel i Braakman 2009).

Prometnice kroz naseljeno urbano podrucje zapravo su ulice grada visestruke namjene, pri
¢emu prevladavajuéi utjecaj na dizajn prometne mreze ima karakter okruzenja (poslovno,
stambeno 1 sl.), buduéi ista odreduje kvalitetu zivota stanovnika. Odluka o mobilnosti,
odnosno izboru prijevoznog sredstva, uvjetovana je dizajnom prometne infrastrukture kao
jednim od najvaznijih momenata. Prijevoz biciklom 1 pjeSacenje su jedina dva nacina
dostupna svim skupinama korisnika u gradu (Schepel op.cit., 89).

Paralelno sudjelovanje u prometu motoriziranih i nemotoriziranih sudionika je osim
mjerama smirivanja prometa, moguce urediti davanjem prednosti prolaska biciklistima na
raskr§¢ima’?, razlicitim rjeSenjima svjetlosne signalizacije, implementiranjem kruznih tokova
u potencijalno opasnim situacijama, deniveliranjem raskr§¢a, omogucavanjem voznje
biciklom u suprotnom smjeru jednosmjernim ulicama, i drugim. Neovisno o primijenjenom
scenariju projektiranja prometnih situacija, svi sudionici moraju bez dvojbi moc¢i tumaciti
mjere 1 rjeSenja koja su implementirana, kako bi se izbjegle opasne konfliktne situacije.

2.1.2.2. Infrastruktura biciklistickoga prometa u kretanju

Biciklisticka infrastruktura prvenstveno podrazumijeva biciklisticke staze, ali ovo istraZivanje
uvazava raspon infrastrukturnih objekata, koji su u javnosti gotovo jedinstveno percipirani,
stoga su identificirane razlike medu njima. Nekoliko kategorija srodnih infrastrukturnih
rjesenja, koja predstavljaju osnovu razvoja biciklistiCke mreze razlicitih razmjera, razlikuju se
kako slijedi:

e biciklisticke trake, najceSc¢e u gradu 1 prigradu (lokalna mreza);
biciklisticke staze, ¢ine mrezu nekog podrucja (lokalno 1 regionalno);
biciklisticke ceste;
biciklisticke rute, tvore nacionalne (meduregionalne) i medunarodne mreze; te
biciklisticki koridori' kao dijelovi kontinentalnih mreza.

Osnovna razlika biciklisticke trake 1 biciklisticke staze je u fizickoj (ne)odvojenosti od
kolnika, odnosno odvojenosti biciklista koji koriste infrastrukturu od tokova motornih vozila,
ili izostanku iste. Biciklisticka cesta naj¢esce je rjeSenje na mirnim lokalnim ulicama, a rijec
je zapravo o biciklistickoj stazi vecée $irine na kojoj se odvija mjeSoviti promet, uz prednost
danu biciklistima. Nacionalne biciklisti¢ke rute (iako se termin najcesce koristi u smislu rute
kretanja kao neprekinutog putovanja, Sto ovisi o kontekstu) ¢esto su dio veéih biciklistickih
koridora, kojima se funkcionalno nastoje povezati odredene kontinentalne udalj enosti’®, Cesto
tematski povezane.

Podjela je obuhvatila lako razgrani¢ive pojmove, no isti takoder dolaze u brojnim
inaCicama. Postoje takoder 1 biciklisticki bulevari, koji su modifikacija ulica smirenog
prometa prvenstveno namijenjena kretanju biciklista. Oznaceni su vertikalnom signalizacijom

™ Jednostavni na¢ini prilagodbe raskri¢a biciklistima su: (1) propustanje biciklista da izvode skretanje u desno
dok je na semaforu crveno (ovisi 0 konfliktnim to¢kama sa pjeSacima), (2) postavljanje zaustavne linije za
bicikliste 4-5 m ispred one za motorna vozila (tzv. box u kojem biciklisti ¢ekaju zeleno i ostvaruju prednost kroz
semaforizirano raskr§¢e) povezane dopunskim biciklistickim trakama kojima biciklisti zaobilaze zaustavljena
vozila, ili (3) projektiranje pomoc¢ne trake za prestrojavanje biciklista izmedu traka za prestrojavanje vozila
(PRESTO n.d.b, 2-3).

"2 Valja razlikovati koridore kao prometne pravce velike duzine, Cesto prekograniéne, od biciklistickih koridora
ili autocesta, kojima se osigurava urbana povezanost, eventualno medugradska, a radi se o najfrekventnijim
pravcima na kojima je osigurana prednost biciklista i neometano kretanje.

3 Da hi ruta postala dio nacionalnog sustava (npr. EU ili SAD-a) mora povezivati dvije ili viie saveznih drzava,
drzavu sa drzavama izvan unije ili povezivati biciklisticke rute u sustavu.
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1 oznakama na povrsini, a njihova je svrha dati biciklistima prednost prolaza na raskr$¢ima s
prometnicama (Buehler i Puchler, Big City Cycling in Europe, North America, and Australia
2012b, 300), odnosno dionice kretanja u¢initi duzima i neprekinutima. Istrazivanja (Minikel
op.cit.) pokazuju kako su bulevari sigurnija alternativa za bicikliste od voznje biciklistickom
infrastrukturom na ili uz arterijalne prometnice. Izlaskom iz naselja biciklisticki bulevari
postaju biciklisticke autoceste i omogucavaju medugradski biciklisticki promet.

Oblikovanju biciklistiCke mreze treba pristupiti uvazavajuci prostornu odrednicu — da li se
radi o infrastrukturi u naselju ili izvan naselja. Infrastruktura u velikim urbanim centrima
primarno je namijenjena lokalnom stanovniStvu (za rekreaciju i prijevoz), ali kao i ona u
manjim gradovima podrazumijeva balansiranje ponude za potrebe razli¢itih dionika
(funkcionalna, rekreativna i turisticka namjena). Izvan naselja, infrastruktura gotovo potpuno
ima rekreativnu 1 turisticku namj enu’,

Osim prostornog kriterija, izbor odgovarajué¢eg oblika infrastrukture ukljucuju kategoriju
ili namjenu rute te prometnu situaciju §to rezultira jasnim nacelima oblikovanja™. lzvan
naselja, prioritet je izbjeci konfliktne situacije pa se tokovi odvajaju. U naseljima, potencijalne
je konflikte potrebno uciniti uocljivima stoga se primjenjuje kombinacija mjera integracije
tokova, moguce i separacije, gdje je nuzno (Dufour 2011, 26).

Kompleksnost zadataka koji proizlaze iz biciklisticke infrastrukture mora biti uskladena s
manje iskusnim biciklistima (Simonsen, Jorgensen i Robbins op.cit., 211). Zahtjevi korisnika
ne poStuju nuzno hijerarhiju odrednica oblikovanja, ali postivanje navedenih pretpostavki
planerima omogucava uravnotezenje triju faktora biciklistickoga prometa — bicikla, biciklista
i voznje biciklom u odnosu na infrastrukturu. Kuijper i Braakman (op.cit.) taj odnos svode na
pretpostavke uspjeSne implementacije infrastrukture u smislu koristenja budu¢i biciklisticka
infrastruktura mora odgovoriti na zahtjeve potraznje, u protivnom se nece Koristiti.

Stvaranje biciklisticke infrastrukture je izazov lokalne vlasti 1 politike, na razini kojih se
definira razvoj 1 implementacija adekvatne infrastrukture te time rasterecuje prometni sustav,
potice aktivna mobilnost stanovnika i ostale koristi promjene modaliteta ka odrzivim oblicima
prijevoza. Pregled oblika biciklisti¢ke infrastrukture u kretanju je dan tablicom u prilogu 1.

Biciklisticke trake se lako, brzo i jeftino implementiraju te zahtijevaju manje prostora od
biciklistickih staza. Sigurnost biciklista ovisi o kvaliteti (implementacije) biciklisticke trake,
posebno o $irini iste te regulaciji prometa na prometnicama na kojima se trake postavljaju’®.
Udaljenost od rubnika i od parkiranih vozila su klju¢ni faktori zastite biciklista u trakama
(Furth op.cit, 126) od tzv. dooring-a’’ (ibid., 123). Bojenje traka jarkom bojom uz

™ Primjeri postoje¢ih gradacija biciklisti¢ke turisti¢ke infrastrukture pokazuju kako se pojedine dionice razlikuju
po tezini u nekoliko razreda i pri tome se signalizacija bojom prilagodava stupnju zahtjevnosti rute. Slican
primjer postoji u Istri gdje su biciklisticke staze grafi¢ki (bojom i linijama) odredene u jednu od triju tezinskih
kategorija. lako razlike u nominaciji tezine mogu uzrokovati manje nesporazume za biciklisticke turiste, to je
jednostavno nadi¢i dostupnoscu informacija o cijelom rasponu klasifikacije i tumacenju iste.

" Biciklisti¢koj infrastrukturi u nastajanju i razvoju najéesce se pristupa evaluacijom kvalitativnih odrednica,
koje uporiSte imaju u tzv. nizozemskom modelu, a definirane su kao: (1) atraktivnost, koja podrazumijeva
infrastrukturu prilagodenu okruzenju, lako dostupnu i jednostavnu za koristenje, tehnicki ispravnu i stvarno
koristenu; (2) ugoda (udobnost), i u pogledu kvalitete povrSina za kretanje, zastite od vremenskih utjecaja, ali i
izbjegavanja konfliktnih situacija s ostalim skupinama sudionika u prometu; (3) sigurnost, budu¢i su biciklisti
ranjivi sudionici u prometu; (4) izravnost, ¢ime se ne produzuje trajanje putovanja (izbjegavaju se obilasci); te
(5) cjelovitost (umrezenost), $to znaci dobru povezanost polazisne i odrediSne tocke infrastrukturom, uz dobru
povezanost s javnim prijevozom i sigurnim parkiraliStem na pocetnoj ili odredisnoj to¢ki (ibid.). Ukoliko se
dizajniranom infrastrukturom ne uvazavaju minimalni zahtjevi u bilo kojoj od pet odrednica, potrebno je
modificirati implementirana rjeSenja.

’® Nizozemski Design Manual for Bicycle Traffic determinira postojanje biciklistickih traka iskljuivo na
prometnicama s dvije prometne trake i bez prostora za parkiranje uz iste.

" Nalet biciklista na otvorena vrata parkiranog automobila/na parkiranom se vozilu naglo otvaraju vrata, kojima
biciklist biva udaren i sruSen.
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implementaciju tampon zona (buffered lanes) pridonosi uocljivosti i sigurnosti biciklista.
Izostanak fizicke separacije omogucava lakSe odrzavanje i CiS¢enje povrSine, a ukoliko se
pojave prepreke, biciklistima je olakSano zaobilazenje (Hook op.cit., 27).

Implementacija biciklistickih staza je ograni¢ena potrebom zadiranja u javni prostor i
financijskim sredstvima za implementaciju. Iako je sigurnost ve¢a u odnosu na biciklisticke
trake na neprekinutim dionicama, opasnost je veca na raskrizjima. Izbjegavanje potencijalnih
konfliktnih zona izmedu razliCitih tokova u tim situacijama realizira se postavljanjem
biciklistickih semafora ili davanjem prednosti biciklistima na raskrizjima s cestama nizeg
znacaja. Biciklisticke staze crpe odredene prednosti iz fizicke separacije od prometa motornih
sigurnosti korisnicima, smanjuju mogucée konflikte s motornim vozilima i broj nesreca, a rast
broja korisnika proizlazi iz samo-generirajuceg ciklusa (ibid.).

Na biciklistickoj cesti je vizualno naglaSena broj¢ana nadmo¢ biciklista, kojih treba biti
minimalno dvostruko vise nego automobila. Izgledaju kao Siroke biciklisticke staze, njima je
dozvoljen promet motornim vozilima, no biciklisticke trake zauzimaju najveci dio povrsine
prometnice, bilo da se nalaze u njezinom sredi$njem ili u rubnim dijelovima. Razlike u
pozicioniranju tokova biciklista u odnosu na vozila podrazumijevaju razlike u obiljezavanju
biciklisti¢kih traka na prometnicama, odnosno njihovom oznacavanju i bojenju, te razlike u
Sirini prometnice i u $irini biciklisticke trake. Svaki od pojavnih oblika je ostvariv u korelaciji
s jednosmjernim ili dvosmjernim prometom vozila.

Razvoj biciklistickoga prometa i biciklistickoga turizma zahtijeva planiranje prostorne
namjene, projektiranje odgovarajucih rjeSenja, implementaciju infrastrukturnih unapredenja
paralelno s promotivnim aktivnostima stvaranja mreze. Sve faze infrastrukturnog razvoja
biciklistickoga prometa uporiSte nalaze u metodologiji dizajniranja biciklisti¢kih ruta. Cilj je
svake strategije razvoja realizacijom nacionalnog okvira omoguciti stvaranje biciklisticke
mreze 1 potaknuti upotrebu bicikla te kapitalizaciju realnith moguénosti ove alternative
motornom prometu’®.

Pri stvaranju mreza neizostavna je koordinacija lokalnih, regionalnih 1 nacionalnih
interesa 1 propisa, pracena vrednovanjem razli€itih alternativa u kontekstu planiranog razvoja,
potpomognuta iskustvima dobre prakse. Prije adresiranja infrastrukture za mirovanje, valja
istaknuti kako turisti¢ka valorizacija biciklisticke infrastrukture uvelike ovisi o prometnoj i
turistickoj signalizaciji, oznacenosti dionica 1 dostupnosti informacija o postojecoj
infrastrukturi u podrucju putem razli¢itih medija. Praksa pokazuje kako turisticke destinacije
ne shvacaju u potpunosti vaznost unificirane, jednostavne, vidljive i razumljive signalizacije
Sto kod turista 1zaziva reakcije zbunjenosti 1 nesnalazenja, poput primjene razli¢itih prometnih
znakova u dvama susjednim podrucjima. Koridori europske mreze EuroVelo unificirano su
obiljeZeni bez obzira na nacionalne, regionalne ili lokalne obicaje, §to je definirano posebnim
dokumentom (Velobiiro 2010).

"8 Primjeri dobre prakse iznjedrili su nekoliko mehanizama za savladavanje prepreka u implementaciji: (1)
zakonska regulativa kojom je implementacija biciklistiCke infrastrukture dio obveze izvodaCa pri izgradnji
cestovne infrastrukture, (2) prilagodavanje smjernica stvaranja biciklistiCke infrastrukture, ne preferiraju¢i nuzno
rjesenja najvise razine separacije, (3) regulativa vezana uz prostorno planiranje, kojom projekti izgradnje moraju
uvaziti i potrebe biciklista te odredene povrSine rezervirati za njihovo koriStenje, (4) vezivanje izgradnje
biciklisticke infrastrukture uz infrastrukturne projekte, npr. izgradnju infrastrukture za obranu od prirodnih
nepogoda, ozivljavanje zapustenih kanala ili obnovu plo¢nika, u okviru kojih se paralelno gradi infrastruktura za
bicikliste, te (5) namjensko financiranje nacionalno, regionalno i lokalno (Furth op.cit., 133-135).
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2.1.2.3. Infrastruktura biciklistickoga prometa u mirovanju

Dostupnost parkiraliSnih prostora odrazava se na lokalnu ekonomiju. ParkiraliSta za
automobile ohrabruju upotrebu istih i zauzimaju velike povrSine. Negativni utjecaj prometa na
okruzenje nerijetko je posljedica vozaca, koji kruze u potrazi za slobodnim ili jeftinijim
parkirnim mjestom.

Upravljanje parkiranjem c¢ini skup mjera prometne politike, kojima se nastoji postici
ravnotezu potraznje 1 ponude parkiraliSnih mjesta, upravljajuci kapacitetom sa Sireg aspekta
upravljanja mobilnos¢u, §to jamc¢i odrzivost prometnoga sustava grada. Parkiranjem se
upravlja uz razlicite mjere” osiguranja efikasnosti postoje¢ih kapaciteta, u funkciji
prihvatljivosti za okruzenje. Integracija upravljanja parkiranjem s drugim mjerama
upravljanja prometom i mobilnoS$¢u je sposobna generirati sinergijske u¢inke za kvalitetu
okruzenja kroz:

e Mogucnost pjesacenja (uredenje pjeSackih povrSina izmedu parkiraliSta i odredista
potice hodanje do krajnjeg odrediSta, smanjuju¢i potrebu za parkiranjem u
neposrednoj blizini®).

e Ogranicenje pristupa motornim vozilima, ¢ime prostor postaje atraktivniji, a poslovni
rezultati malih trgovaca i obrtnika bolji.

e Poboljsanja javnog prijevoza (cijena parkiranja veéa od cijene dnevne prijevozne
karte javnim prijevozom poti¢e koriStenje javnog prijevoza; povecanje prihoda
prijevoznika implicira povecano investiranje u kvalitetu usluge javnog prijevoza).

Politika biciklistickoga parkiranja je integralni dio upravljanja prometnom potraznjom. Zbog
toga je odredena mjerama restrikcije (npr. izgradnja kvalitetne infrastrukture) uravnotezenima
s mjerama poticanja (npr. ograni¢enje prometa motornih vozila u centru grada) biciklizma.
Biciklisticka parkiraliSta dolaze u razli¢itim pojavnim oblicima®, a u svima uvelike odreduju
integraciju biciklizma u prometni sustav destinacije i udio prometnoga modaliteta. Postojanje
biciklistickih parkiralista podupire alternativu automobilskog prijevoza i ukazuje na razinu
razvijenosti destinacije u pogledu uvjeta 1 okruzenja za bicikliste. Ponudena usluga varira od
malih 1 jeftinih instalacija koje omogucavaju parkiranje, do nadziranih i automatiziranih
sustava (Infrastruktura: Sustavi za parkiranje i pohranu bicikala n.d.). Razina usluge usko je
vezana uz vrijeme koristenja, doba dana, i duzinu trajanja.

Ocito je da se natkrivena i nenatkrivena parkiralista razlikuju u postojanju zastite od
vremenskih uvjeta. Natkrivenost varira od parcijalne natkrivenosti do parkiraliSta u
zatvorenom prostoru. Obi¢no se primjenjuje pravilo natkrivenosti 60-80% kapaciteta (Beim
2010Db) jer najava loseg vremena ili stvarne padaline smanjuju potraznju. Prostor je opremljen
razli¢itim tipovima stalaka za bicikle, pri ¢emu je vazno da omogucavaju naslanjanje i
zakljutavanje Citavog bicikla uz stalak®. Stalci su namijenjeni jednom ili dvama biciklima
istovremeno. Neki stalci (tzv. tosteri) imaju veci kapacitet. Nenatkrivenim parkiraliStima

™ Mijere su: najbolja parkirna mjesta ili besplatno parkiranje za elektri¢ne automobile, poticanje park&ride
sustava, gradiranje cijene parkiranja, ograni¢enje najveceg dopustenog broja parkirnih mjesta za tvrtke i sl. U
Japanu osoba mora dokazati posjedovanje parkiraliSnog prostora kako bi smjela kupiti automobil.

% Dok je krace parkiranje povezano sa preferencijom blizine parkiralista odrediitu, cjelodnevno parkiranje
produzuje zonu tolerancije do 100 m (Infrastruktura: Parkiranje bicikala u sredistu grada n.d., 7).

®! Biciklistitka parkiralista se razlikuju prema kvaliteti usluge na slijede¢e pojavne oblike: (1) nenatkrivena ili
natkrivena parkirali$ta, (2) ¢uvana parkiralista, (3) spremnici za bicikle, (4) kavezi za bicikle (spremista), te (5)
biciklisticke stanice (Pucher i Buehler 2012b, 161-162, 167-171).

82 7a razliku od rjesenja koja ukljuduju fiksiranje jednog kotaca (tzv. bike killers) standardizirano rjesenje je
Sheffield Stand (Sustrans n.d.a), struktura oblika obrnutog slova U pri¢vri¢ena za tlo, otporna na vremenske
uvjete i zahtijeva minimalno odrzavanje.
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smatraju se i rezervirane javne povrSine za parkiranje bicikala, obiljezene oznakama na tlu
(Infrastruktura: Sustavi za parkiranje i pohranu bicikala n.d., 2).

Cuvana parkiralista podrazumijevaju postojanje uvara, i/li video nadzor, kako bi se
sprijecila krada bicikala. U vecini se slucajeva takva usluga naplacuje.

Spremnici za bicikle su konstrukcije nalik na kutije za bicikl u metalnoj ili plasti¢noj
izvedbi, namijenjene za jedan ili viSe bicikala istovremeno (za zatvorene grupe korisnika),
najcesce dostupne uz mjesecnu pretplatu, iako novija tehnoloska rjeSenja i elektronske brave
omogucavaju 1 dnevno koristenje. Pojedinacni su spremnici lako prenosivi pa ih je moguce
seliti prema koncentraciji potraznje ili se na takva mjesta postavljaju veci spremnici. S druge
su strane prostorno zahtjevni i vizualno degradirajuci (Infrastruktura: Sustavi za parkiranje i
pohranu bicikala n.d., 5).

Kavezi su parkirali$ni prostori ogradeni zi¢anom ogradom, namijenjeni za prihvat velikog
broja bicikala istovremeno. Funkcioniraju na bazi elektronickog kljuca, koji je dostupan
svima ¢iji je bicikl parkiran u njima, ali upravo ih to ¢ini pogodnima za kradu te se stoga
primjenjuju za zatvorene grupe korisnika. Kavezi su jeftiniji i zahtijevaju manje prostora od
postavljanja pojedinac¢nih spremnika te su stoga vise u upotrebi.

Biciklisticke stanice pruzaju potpunu uslugu biciklistima, §to ih ¢ini najviSom razinom
biciklisti¢koga parkiralista. U pravilu se radi o nadziranim spremistima na stanicama javnog
prijevoza s dodatnim sadrzajima (Infrastruktura: Biciklisti¢ka infrastruktura na intermodalnim
stanicama n.d.a, 4). Osim parkiralisnog prostora, stanice nude moguénost najma bicikla,
popravka, kupnje rezervnih dijelova i opreme, pranja bicikla, tuSeve i svlacionice za bicikliste
te informacije, uz osobni kontakt s zaposlenicima, negdje i pravno savjetovanje. Raspon
usluga i upravljanje se razlikuju od slucaja do slucaja. Biciklistickim stanicama upravljaju
privatna poduzeca, lokalne vlasti, javne agencije, udruge ili zeljeznicko poduzece (ibid., 5).8

Prostorne zahtjeve biciklistickoga parkiralista moguée je odrediti kroz minimalne uvjete za
parkirna mjesta, bazirane na prosje¢nom biciklu za odrasle (tablica 4). Postoje¢i standardi
definiraju kapacitet prema nacelu 1 bicikl — 1 metar kvadratni (Sustrans n.d.a, 3).
Tablica 4. Prostorni zahtjevi biciklistickoga parkirali$ta (izrada autorice prema PRESTO n.d., 8)

DuZina parkirnog mjesta (dubina) 2 m (min. 1.8 m)

Sirina parkirnog mjesta 0.65m

Sirina prilazne staze 1.8 m (pri ve¢em kapacitetu 3 do 3.5 m za potrebe
dvosmjernog kretanja)

Povrsina potrebna svakom biciklu 1.8 m’

Osim paralelnog pozicioniranja, mjesta za bicikle mogu biti u formi viSe razina, sustava za
naizmjeni¢no parkiranje u dvije razine, te nagibnih sustava, gdje se bicikli parkiraju pod
kutom od 45° (Infrastruktura: Sustavi za parkiranje i pohranu bicikala n.d., 8).

ParkiraliSte za bicikle smatra se uspjeSnim ukoliko odgovara ciljevima biciklisticke
prometne politike, 1 zahtjevima potraznje u pogledu odgovaraju¢ih vrsta implementiranih
objekata (Spape i Godefrooij 2009). Planiranje parkiraliSta za bicikle mora uvaziti Cetiri bitne
komponente uspjeha implementiranog rjesenja, a one su: lokacija, pristupacnost, sigurnost i
dizajn (Sustrans 1998). Kvaliteta infrastrukture moze se jamditi oznakom kvalitete (ibid.,
112), odnosno standardizacijom usluge (npr. FietsParKeur u Nizozemskoj), ¢ime su uvazeni |

8 Osim opisanih biciklisti¢kih stanica, ¢iji rad ovisi o zaposlenicima, Japan je uveo potpuno automatizirane
biciklisticke stanice sposobne prihvatiti tisu¢e bicikala. Bicikl se rotiraju¢im dizalom ili pokretnom trakom
prenosi do mjesta parkiranja, a korisnik se identificira na temelju smart kartice. Proces pohrane ili preuzimanja
bicikla traje kra¢e od minute. Iako automatizirani, uli¢ni sustavi pohrane nemaju moguénost opsluzivanja veceg
broja ljudi istovremeno pa se u vr$nim satima postupak produzava.
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ranije definirani kriteriji uspjeha infrastrukturnih rjesenja, ali i potreba da se cijeli transportni
lanac (chain of transport) optimizira — od polazista do odredista i duz rute kretanja®*.

Problemati¢nima se smatraju to¢ke transportnog lanca koje poticu ili generiraju veliki broj
tokova biciklista (centar grada, trgovacki centri, stanice javnog prijevoza, stambene zone,
poslovna srediSta, Skole i fakulteti, razli¢iti dogadaji, manifestacije, turisticke atrakcije,
ugostiteljski objekti i dr.). Dizajn podrazumijeva rjeSenja koja onemogucavaju kradu i
vandalizam, jednostavna su za upotrebu i ne oStec¢uju bicikl.

Nedostatak parkiraliSta Cesto je faktor odvracanja potencijalne potraznje od prijevoza
biciklom. Postojanje odgovarajucih parkirali$nih kapaciteta sprjeava ostavljanje bicikala po
javnim povrSinama ili tzv. onecis¢enje biciklima (bicycle pollution). S obzirom na ciljnu
skupinu korisnika, implementirana rjesenja trebaju se bazirati na analizi jednokratnog trajanja
parkiranja i dnevnih oscilacija.®® Cijena parkiranja koju snosi korisnik ovisi o tro§kovima
izgradnje infrastrukture, odrzavanja, signalizacije, nadzora/ sigurnosti, osoblja i informiranja
javnosti (Pardo i Sagaris 2009, 138).

Jednako kao na odredistu, parkiranje na polazi$noj tocki je vazno. Osim na stanicama
javnog prijevoza, prostor za pohranu bicikla izuzetno je vaZan u stambenim zonama, u kojima
je zaustavljanje duze i ¢es¢e nocu. U nedostatku prostora parkirali$nim je potrebama biciklista
u stambenim zonama mogucée doskoditi implementacijom zajednic¢kih prostora za pohranu
bicikala, u formi spremista ili tzv. bubnjeva® koji moraju zadovoljiti uvjete blizine mjestu
stanovanja®’, lake dostupnosti i sigurnosti. Zajednicki prostori podrazumijevaju registraciju
korisnika, naplatu godiSnje pristojbe za koristenje i odrzavanje.

Parkirali$ni kapaciteti povecavaju mobilnost biciklista i doprinose urbanom oblikovanju ili
obnovi, razmjerno su jeftina infrastrukturna rjesenja (PRESTO n.d.a, 8)*, a na mjesto jednog
vozila je moguce je parkirati vise bicikala (Godefrooij, de Jong i Rouwette 2009, 22).

Opcenito, ulinkovita biciklisticka parkiraliSta trebaju adresirati potrebe postojece 1
latentne potraznje®, te zahtjeve prometnoga sustava. Dostupnost i rasprostranjenost kapaciteta
za bicikliste odreduje ucinkovitost prometnoga sustava utjecajem na njegovu dimenziju
multimodalnosti. Kao odrediste turista, destinacije moraju uvaziti i ovu skupinu Kkorisnika
prilikom definiranja kapaciteta i analize varijabli koriStenja, koje odreduju tip parkiralista na
pojedinoj lokaciji. Upravljanje parkiraliSnim kapacitetom za bicikliste u turistickoj destinaciji
se odrazava na kvalitetu 1 atraktivnost destinacije.

Prometni sustav destinacije svojim oscilacijama optere¢uju tokovi turista. Biciklisticki promet
je manje invazivni nacin kretanja 1 alternativa lokalnom stanovniStvu i posjetiteljima. Budu¢i

8 Faktori udaljenosti, cijene i kvalitete su dio analize (ibid., 119) svake togke u transportnom lancu, primjenom
koje se osigurava uravnoteZenje ponude i potraznje na razli¢itim lokacijama. Odgovaranje na zahtjeve biciklista
uvazava parkiraliSne kapacitete na polaznim i odrediSnim tockama, te na potencijalnim stajaliStima duz rute
kretanja pojedinca $to se sagledava kroz blizinu navedenim tockama, sigurnost kapaciteta, zastitu od vremenskih
uvjeta, cjenovnu dostupnost te lako¢u koristenja (ibid., 114-115).

8 Z7a kratka su zaustavljanja dovoljni stalci, srednja (tijekom radnog vremena) traze veéu razinu zaitite i
sigurnosti, a dugo parkiranje (najce$ce tijekom noci) pretpostavlja najviSu sigurnost pohranjenih bicikala.
Potreba za duzim parkiranjem dozvoljava povecanje udaljenosti parkiraliSta od odredista, ako su ista jeftinija ili
besplatna za korisnike.

8 Bubnjevi“ su zajednicki spremnici za 5-8 bicikala, postavljeni na ulicu. Bicikle tite od krade, vandalizma i
vremenskih uvjeta, a konstrukcija zauzima jedno parkirno mjesto. Nabavna cijena je prili¢no visoka s obzirom
na ograniceni broj korisnika (Infrastruktura: Parkiranje bicikala u stambenim cetvrtima n.d., 3).

8 Najprihvatljivija udaljenost je do 75 m (Infrastruktura: Parkiranje bicikala u stambenim etvrtima n.d., 3).

8 Sigurno biciklistitko parkiraliste je do 300 puta jeftinije od automobilskog (ECF n.d.c). Parkirno mjesto za
bicikl kosta 100 eura u odnosu na 3000 eura za automobilsko, natkriveno mjesto 1000 eura u odnosu na 8000
eura, a stvaranje garaze pokazuje 3000 u odnosu na 16000 eura (German Institute of Urban Affairs n.d.e)

8 Popunjenost kapaciteta veéa od 80% ukazuje na podkapacitiranost, dok manja od 50% na prekapacitiranost
(Infrastruktura: Parkiranje bicikala u sredistu grada n.d., 4).
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ponuda za biciklisticke turiste proizlazi iz prometne usluge, prometnim tokovima biciklista
upravlja se pomocu biciklisti¢ke infrastrukture, koja u raznim formama zadovoljava postoje¢u
i generira novu potraznju. Infrastruktura potic¢e razvoj biciklizma u zajednici, jednako kao i
biciklizma u formi sportskoga turistickoga proizvoda na osnhovi stvaranja preduvjeta za
razli¢ite modalitete kretanja. Navedeno je predmet analize u nastavku.

2.2. Determinante razvoja i pojavni oblici biciklizma, svakodnevno i u turizmu

Udio biciklistickoga prometa u biciklistickim gradovima Europe prelazi jednu tre¢inu®.
Biciklisticki promet za razliku od drugih prometnih modaliteta pokazuje ekonomsku,
ekolosku i drustvenu korist u konkuriranju osobnom automobilu i javnom prijevozu u
gradskim podrucjima. Primarno je postojanje biciklisticke kulture u podrucju povezano sa
stvaranjem biciklisti¢ke infrastrukture, koja potom postaje predmet ponude promocijom u
turizmu. S obzirom da biciklisti¢ki turizam objedinjava prijevoznu, rekreativnu i sportsku
namjenu bicikla, te kako je samo putovanje parcijalni ili primarni razlog za kretanje biciklom,
viSestruka uloga bicikla u turistickim kretanjima zahtjeva da i kontekst same aktivnosti,
primarno infrastruktura, bude tome primjeren.

S obzirom na istaknutu medusobnu zavisnost biciklistickoga prometa i turizma, ta se veza
elaborira istrazivanjem uloge infrastrukture i promocije biciklizma kao dvije determinante
razvoja biciklistickoga prometa, a time i turizma, adresirane naslovom 2.2.1. Pojavni oblici
biciklisti¢ke aktivnosti medusobno se ne isklju€uju, a njihova analiza u poglavlju 2.2.2.
omogucava identifikaciju veze aktivnosti u domicilu i turisticCkoga ponasanja biciklista.

2.2.1. Infrastruktura i promocija biciklistickoga prometa u odnosu na turizam

Ne postoji univerzalni model razvoja biciklizma, koji bi odgovarao svakoj destinaciji. Iste
mjere 1 instrumenti ne€e imati jednaki utjecaj u razli¢itom okruzenju, stoga svaki grad treba
pronaci vlastitu ravnoteZzu u odnosu infrastrukturnih i promotivnih intervencija (slika 10) te
oblikovati viziju i strategiju kontinuirano prate¢i rezultate®.

Drugacije su kombinacije primjerene destinacijama u pocetnoj fazi razvoja, destinacijama
u usponu 1 destinacijama koje prednja¢e u ponudi za biciklistiCke turiste. U razli¢itoj fazi
razvoja biciklizma u destinaciji udio promocije i infrastrukture u razvoju je promjenjiv. U
pocetnoj 1 naprednoj fazi razvoj se nastoji potaknuti primarno infrastrukturnim mjerama i
omoguciti sigurnu voznju biciklom, dok u prijelaznoj fazi, kada je potrebno potaknuti Sto vise
ljudi na aktivnost, promocija ima klju¢ni znacaj, ali se mjere promocije 1 infrastrukture
dopunjuju (Dufour 2010, 9). U destinacijama razvijenog biciklizma bicikliste nije potrebno
uvjeravati, potrebno je osigurati kontinuitet njihova sudjelovanja u aktivnosti, pri ¢emu je
naglasak na kvalitetnom unapredenju infrastrukture (BYPAD project op.cit., u okviru "Cycle
use as indicator for package of cycling measures"), buduci zahtjevima korisnika dominiraju
udobnost i atraktivnost infrastrukture (Dufour 2010, 11-14).

% Udio biciklistickog prometa u mobilnosti stanovniitva nekog podrugja smatra se relevantnim faktorom
determiniranja radi li se o biciklistickom (cycle-friendly) gradu ili ne. Vise od polovice gradana EU (52.9%)
izabire osobni automobil kao primarno sredstvo prijevoza (The Gallup Organization 2011, 8), a udio automobila
nadmasuje javni prijevoz (21,8%), hodanje (12.6%) i koristenja bicikla (7,4%) zajedno (ibid, 5). .

% Strateskim dokumentima na nacionalnoj se razini kvantificiraju ciljevi i odreduje kontekst realizacije istih.
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Slika 10. Odnos infrastrukturnih unapredenja i promocije (BYPAD project 2008)

Stvaranje ili unapredenje biciklisticCkoga podsustava u prometnom sustavu odredenog
grada u vecini se slucajeva dogada zbog brojnih potencijalnih dobrobiti prometnoga oblika,
ali ponekad se radi o nacinu prikrivanja neuspjelih pokusaja unapredenja ostalih prometnih
podsustava kao alternativa osobnom automobilu (Castillo-Manzano i Sanchez-Braza op.cit.).
Najbolji nad¢in promocije infrastrukture je koriStenje iste od skupina kojima je namijenjena.
Visestruke moguénosti jedinstvene mreze biciklisticke infrastrukture su predmet poglavlja
2.3.3.1., dok je promocija biciklizma kao prometnoga i rekreativnog sredstva u gradovima
istrazena u poglavlju 2.3.3.2.

2.2.1.1. Infrastruktura biciklistickoga prometa i turizma

Infrastruktura je definirana s aspekta biciklistickoga prometa. Kao nadgradnju, valja
razmotriti sve usluge koje se veZu uz postojanje infrastrukture za bicikliste, koji su izvan svog
domicila 1 trebaju mnogo vise od podloge za voznju 1 prostora za parkiranje bicikala.
DosadaSnja praksa pokazuje kako bez obzira na motivaciju korisnika, uspjesna
implementacija biciklisticke infrastrukture ne ovisi isklju¢ivo o jednoj ciljnoj skupinigz.
Ulaganja u biciklisticku infrastrukturu moguce je vratiti u manje od dvije godine (European
Economic and Social Committee 2010, 10).

lako se ovim istrazivanjem infrastruktura promatra zbirno, evidentno je postojanje
infrastrukturnih specifi¢nosti s obzirom na vrstu biciklizma (najc¢esce cestovni 1 brdski) Sto se
odrazava kroz povrSinu infrastrukture (tip podloge za kretanje), investicijsku zahtjevnost,
okruzenje kojim prolazi te sadrzaje i1 usluge koje nudi. Bitno je istaknuti kako planiranje
infrastrukture u gradovima prvenstveno podrazumijeva cestovnu granu biciklizma, iako se
ravnim povrSinama (betonskim, asfaltnim) moguce kretati razli¢itim sredstvima.

Infrastruktura brdskog biciklizma ima primarno turisticku namjenu, koristi komparativne
prednosti okruzenja i ne zahtjeva mnogo ljudske intervencije. Dakle, iako ima svoje
specifi¢nosti, infrastruktura brdskog biciklizma uzeta je u obzir u daljnjem tijeku doktorskoga
rada, ali ovisno o kontekstu poglavlja biva viSe ili manje istaknuta. Infrastruktura brdskog
biciklizma je posebno vazna za biciklisticke hotele smjeStene u velikim prirodno
prepoznatljivim regijama (na primjer, Alpe), gdje su destinacije predstavljene malim urbanim
sredinama u pretezno ruralnom okruzenju i ne postoje preduvjeti stvaranja urbanog

92U Ceskoj se bicikli koriste i za odlazak na posao i za rekreaciju, a njihova upotreba nije medusobno iskljuiva.
Vlasti prepoznaju razvoj biciklisticke mreze kao utjecajni faktor za obje skupine te se razvija dobro povezana
biciklisticka mreza. Sirenje informacija prepoznato je u svojstvu faktora utjecaja zbog &ega je vazan pregled
biciklisticke mreze dostupan pomocu sucelja prilagodljivog korisniku i GIS baze (Bil, Bilova i Kubecek 2012).
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prometnoga sustava. Ipak, prometno planiranje integrirano u turisticki razvoj dozvoljava
stvaranje lanaca mobilnosti, sustava aktivne mobilnosti ili regionalnih sustava javnog
prijevoza (ukljucujudi i biciklisticki).

Biciklisticka infrastruktura u kontekstu turizma podrazumijeva mrezu dobro oznacenih
(po moguénosti unificirano) objekata®, popraéeno informativnim punktovima o sadrzajima i
atrakcijama uz odredenu dionicu, opremljenima za zaustavljanje i odmor, okrjepu, pranje i
popravke, te povezanih s turistickim atrakcijama. Svaka mreza biciklisti¢ke infrastrukture
posjeduje smjernice za oznacavanje, u kojima su specificirani detalji dizajna oznaka, koje
informacije i u kojem obliku moraju sadrzavati, na kojoj visini i na kojoj medusobnoj
udaljenosti se postavljaju, tko je odgovoran za postavljanje i odrzavanje i sli¢no.

S turistiCkoga aspekta, infrastrukturu je najlakSe pojmiti kartografskim prikazom (raznih
formata i oblika), koji omogucava planiranje kretanja i izbor izmedu dostupnih alternativa.
Kretanje je moguce prilagoditi podlozi, duzini i tezini pojedine rute, dijeljenju infrastrukture s
ostalim oblicima prometa, dostupnosti pojedinih sadrzaja, atraktivnostima u podrucju i
topografskim karakteristikama, $to je uz ostale elemente donosenja odluke vidljivo iz karata
biciklisti¢ke infrastrukture za neko podrucje.

Od dodatnih informacija koje je moguée ukljuciti u kartu podrucja ili u informativne
brosSure za bicikliste su podaci o lokalnom stanovnis§tvu, obi¢ajima i nacinu povezivanja s
lokalnom zajednicom, zatim informacije o kulturnim dogadajima u podrucju, o autenti¢nim i
autohtonim proizvodima i proizvodacima, o flori i fauni podrucja, o pravilima ponaSanja i
kulturoloskim specifi¢nostima ophodenja, te mnoge druge koje je potrebno utvrditi
ispitivanjem potraznje. Pra¢enjem distribucije biciklista u podrucju je takoder moguce utvrditi
interesna podrucja.

Kako bi informacija koju prenose biciklisticke karte bila potpuna, karte moraju sadrzavati
informacije o vrstama smjestaja, ugostiteljskim objektima, razinama zahtjevnosti biciklisticke
infrastrukture, o tehnickim karakteristikama i opasnim tockama na dionicama, informacije o
zasticenim prirodnim podruc¢jima i podrucjima kojima je dozvoljeno samo proci biciklom bez
zaustavljanja, te o podruc¢jima u kojima voznja biciklom nije moguca ili nije dopusStena
(Simonsen, Jorgensen i Robbins, Cycling Tourism op.cit., 97). Od usluga vezanih uz
infrastrukturu biciklisticke karte uklju¢uju i informacije o trgovinama, iznajmljivac¢ima i
servisima bicikala, trgova¢kim uslugama, te ponudi dogadaja i drugih sadrzaja uz put.

Trgovine biciklisticke opreme, odjece 1 dodataka spadaju u rang najvazniji specijaliziranih
usluga, jednako kao servisi bicikala. Informaciju o njima potrebno je uciniti dijelom
biciklisticke karte, a trebaju ih distribuirati i smjeStajni objekti te ostali pruzatelji usluga u
podrucju kojim staza prolazi, a koji ciljaju zadovoljiti 1 biciklisticko turisticko trziste
outputima svoje djelatnosti.

Razvoj oznaka poput cycle-friendly ili bike-friendly omogucéava izdvajanje ponude
ugostiteljskih objekata iz mase u odredenom podru¢ju. Od smjestajnih objekata se ocekuje
fleksibilnost u pogledu prihvacanja gostiju na jednu no¢ te prostor za manje popravke i pranje
bicikala. Usluga transfera prtljage je ponekad u ponudi za organizirane skupine biciklistickih
turista, dok individualni gosti problem rje$avaju instaliranjem bisaga na konstrukciju bicikla.
Transfer gostiju ili shuttle prijevoz dio su potpuno osmisljenog proizvoda, takoder.

Ugostiteljski objekti trebaju se prilagoditi profilu biciklistickih turista u podru¢ju. Ako se
radi o izletnicima, koji ve¢inu turisticke potrosSnje ostvaruju u segmentu hrane i pica, potrebno
ih je marketinSkim alatima privu¢i, omogucéavajuci brzu uslugu, nutritivno balansirani obrok i
sigurno mjesto za ostavljanje bicikala, osvijetljeno i vidljivo od strane gosta dok konzumira
uslugu. Osobe na viSednevnim putovanjima sklone su upoznavanju autenti¢nosti podrucja, te
je kulturno naslijede i povijesnu ostavstinu moguée povezati s izvornom gastronomskom

% Vige od 90% turista koristi oznagene objekte infrastrukture (Marcussen op.cit., 45).
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ponudom. Iako, prehrana ove skupine Cesto je vezana uz objekte u kojima odsjedaju, ako nude
uslugu, buduci najvecu potrosnju ostvaruju u smjestajnim objektima.

Trgovine prehrambenom robom su vazan sadrzaj za turiste na viSednevnom putovanju
biciklom ili za turiste na dugim dnevnim voznjama jer nude mogucnost brze okrijepe, povrata
energije i nastavka putovanja. Radno vrijeme trgovina vise odgovara potrebama biciklista od
ugostiteljskih objekata prehrane (pocinju raditi ranije), cijene su prihvatljivije, a zadrzavanje
krace. Ponudaci trgovackih usluga mogu se prilagoditi biciklistima u tranzitu isticanjem
znakova, postavljanjem biciklistickih stalaka, dijele¢i biciklisticke karte podrucja ili na drugi
nacin obznanjujudi pruzanje usluga biciklistima.

Kako segmentacija biciklistickih turista pokazuje da su rekreativni biciklisti u vecini u
odnosu na one koji putuju radi treninga ili natjecanja, moguce je turisticku ponudu za taj
veliki dio trziSta obogatiti nude¢i dogadaje lokalnog ili regionalnog znacaja, s obzirom da
biciklistickim turistima omoguéavaju upoznavanje kulture, ljudi, obicaja i gastronomije uz
element zabave, ¢ime se obogacuje turisti¢ki dozivljaj kroz citavu ,,biciklistiCku® sezonu.
Ponuda takvih dogadaja biciklistiCkim turistima mora uvaziti dostupnost lokacija biciklom,
osigurati sigurno parkiranje, te onemoguciti interferenciju tokova biciklista i motornih vozila,
posebno u ve€ernjim satima, kada slabija vidljivost utjece na sigurnost.

Uz dogadaje, uz infrastrukturu biciklistickoga turizma moguce je i1 potrebno, vezati
turisticke atrakcije podrucja. Izgradene i prirodne atrakcije moraju biti u neposrednoj blizini
dionice kretanja i omoguditi prihvat biciklista, a potrebno ih je promovirati duz biciklisticke
infrastrukture (informativnim tabelama) i/li u okviru biciklistickih karata podrucja. Nije
rijetkost da se Citave dionice biciklistickih ruta u podru¢ju tematski osmisljavaju i vezu uz
interesne toCke atraktivne biciklistickim turistima.

Sve segmente turisticke ponude za bicikliste potrebno je smijestiti do dva kilometra
udaljenosti od dionice kojom se krecu, buduci je to maksimalna udaljenost koju su voljni
prije¢i nakon dnevne voznje, kako bi koristili ponudene sadrzaje (Regional Tourism
Organization 8 2011, 3-8).

Infrastruktura je osnova razvoja, ali ju je potrebno povezati s turistickim sadrzajima u
destinaciji koja biciklisticke turiste prepoznaje kao ciljno trziste, tvoreci cjeloviti turisticki
proizvod. U skladu s tim valja oformiti partnerstva u destinaciji, koja ¢e ¢initi okosnicu
turistickih opskrbnih lanaca primjerenih zahtjevima trZiSnog segmenta fokusiranog na
kvalitetu percipiranog iskustva bavljenja aktivno$¢u od interesa.

S obzirom da je putovanje (kretanje) najvec¢i dio iskustva koje biciklisti¢ki turist zeli,
biciklisticku infrastrukturu u destinaciji treba sagledati kao komponentu turistickoga
proizvoda te integraciju prijevozne, turisticke 1 rekreativne funkcije svesti na paZljivo
planirani 1 stoga odrZivi prometni sustav. Stvaranju infrastrukturne mreZe prethodi
pozicioniranje dionica biciklisticke infrastrukture u prostoru. Proces planiranja adresira
dostupnost, povezanost, blizinu sadrZaja i atrakcija te sigurnost, ozna¢avanje mreze otporno
na vandalizam, izmedu ostalog (Sustrans n.d.d, 2-3). Da bi infrastrukturna mreza zazivjela
kako je planirano, njome je potrebno upravljati, Sto ukljucuje informiranje korisnika,
odrZavanje, podizanje kvalitete 1 stalni nadzor stanja na terenu.

Zanimljivo je primijetiti kako su odlaskom u udaljene destinacije biciklisticki turisti skloni
upoznavanju ruralnih krajeva ili perifernih podrucja koja paradoksalno, nisu opremljena za
njihov prihvat (Ritchie op.cit., 580). Osim navedenih determinanti, razvoj biciklistickoga
turizma podupire i edukacija pruzatelja usluga u turizmu.

2.2.1.2. Promocija biciklistickoga prometa i turisticka kretanja

Promocija biciklistickoga prometa usmjerena je prvenstveno na stanovniS$tvo neke regije ili
nacije — primarno na funkcionalne bicikliste buduéi se nastoji potaknuti biciklizam kao oblik
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prijevoza. Promocija biciklistickoga prometa moze prethoditi ili slijedi stvaranju
infrastrukture, a Cesto je usmjerena na pojedine podgrupe u druStvu ili marginalizirane
sudjelovanje svih drustvenih skupina, istovremeno Sa odrzivoséu prometnoga sustava.
Povecanje udjela funkcionalnog ili rekreativnog biciklizma odrazava se na imidz lokalne
zajednice kao destinacije u turistickom smislu, potvrdujuci tezu kako je biciklisticki promet
osnova razvoja biciklistickoga turizma.

Promotivne kampanje potrebno je dizajnirati prema specifi¢nostima situacije, a ciljeve
detaljiziranih planova implementirati uz pomo¢ dionika u podrucju. Sudjelovanje svih dionika
je nuzno ve¢ u fazi planiranja, s obzirom da se tako osigurava Sire prihvacanje i realizacija
planova i projekata, kojima aktivnosti kampanje postaju opipljive, na najucinkovitiji nacin.
Promocija biciklistickoga prometa treba biti prilagodena specifi¢nostima destinacije u pitanju,
iako postoje primjeri dobre i loSe prakse iz kojih je moguce crpiti smjernice.

Andersen (2010) smatra kako koristenje masovnih medija zahtjeva prijenos kljucnih
pojmova slobode, mobilnosti i modernog stila zivota. Promocija biciklistickoga prometa
nastoji osigurati ukljucivanje u aktivnost, ali i kontinuiranu ukljucenost postojecih biciklista.
Sukladno tome, zadovoljstvo korisnika je klju¢no te je stoga nuzno osigurati povratnu
informaciju korisnika biciklisti¢koga prijevoza. Promotivne kampanje fokusiraju se na odlike
infrastrukture i potencijalne koristi za pojedinca i drustvo u cjelini te sve viSe pribjegavaju
online metodama i instrumentariju zbog jednostavnosti implementacije elemenata evaluacije i
ispitivanja korisnika. Za procjenu zadovoljstva na terenu i uspjeSnosti kampanje/a Koriste se
tzv. prijevozni kalkulatori dostupni na internetu, brojaci prometa (tzv. biciklisticki barometri),
upitnici na terenu ili web anketiranje korisnika, objava brojki i rezultata te medijska pozornost
(ibid.). Sirenje primjera dobre prakse omoguéava destinacijama primjenu razvijenih alata, bez
velikih troskova®™.

Utjecaj na djecu i udenike je bitan zbog stvaranja navika u djetinjstvu®™, dok se
istovremeno nastoji utjecati na roditelje koji su kljuéni u promjeni nacina kretanja djece (npr.
stavljaju¢i im na raspolaganje biciklisticku prikolicu za prijevoz djece kroz odredeni pokusni
period). Na mobilnost zaposlenih mogu razli¢itim mjerama utjecati poslodavci, stoga je cilj
promocije utjecati na poslodavce da na radnom mjestu stvore uvjete za dolazak biciklom.

Promocija rekreativnog bavljenja biciklizmom ¢esto ukljucuje tematske dogadaje (kriticna
masa, ciclovias, natjecanja, i dr.), a najces¢e adresira drusStveni i zdravstveni kontekst
aktivnosti. Kako se radi o aktivnosti slobodnog vremena, promotivne kampanje se razlikuju u
instrumentariju od onih usmjerenih na funkcionalne bicikliste. lako, lako je predvidjeti
povezanost 1 preklapanje izmedu razlicitih skupina korisnika. Promotivne kampanje prema
biciklistima u slobodno vrijeme ne moraju biti na razini sluzbenog tijela vlasti ili organizacije.
Rekreativni biciklizam promovira se 1 postavljanjem signalizacije te informacijskih ploca, a
podrzava ga distribucija informacija (kao online planiranje ruta, mobilne GPS aplikacije i dr.).

% Malmé (Svedska) provodi kampanju protiv suvisnih voZnji automobilom na udaljenosti kraée od 5 km
(Handy, Heinen i Krizek op.cit., 270). Nagradivanje gradana koji su automobile zamijenili biciklom za neka od
tjednih putovanja grad Bologna provodi pra¢enjem ,,virtualnih* kilometara. Prvi talijanski biciklisticki barometar
postavljen je u Bolzanu sa svrhom promicanja mobilnosti biciklom. Venecija koristi tzv. biciklisticki ured i
pozicioniranje biciklisti¢kih stalaka prema disperziji potraznje (European Platform on Mobility Management
2009). Sustrans, britanska organizacija usmjerena na odrZivost prometa pokrece i podrzava brojne kampanje te
provodi praktiéne projekte priblizavajuéi time stvarne moguénosti potencijalnim korisnicima (Safe Routes to
Schools, Safe Routes to Stations, Travel Smart, Active Travel, Art&The Travelling Lanscape ili Share the Road
su samo neki od projekata, koji se uspjesno implementiraju diljem svijeta).

% Dijeci se biciklizam priblizava kampanjama koje ukljuuju likove iz crtiéa. Utjecaj na ulenike nastoji se
ostvariti nesto sloZenijim pristupom, uz integraciju biciklistickog prijevoza i edukacije u skolske kurikulume.
Zabiljezene su uspjesne Cycle to School i Safe Routes to School kampanje. lako, same kampanje nece ostvariti
zeljene ciljeve ukoliko djeca u $kolama nemaju odredene uvjete.
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Promociju koristi, koje se poticanjem koristenja bicikla ili poveéanja udjela nastoji ostvariti,
je moguce bazirati na edukaciji ciljnih skupina, iz ¢ega proizlazi osvijestenost, koja podlijeze
utjecaju zagovaratelja biciklizma. Edukacija je usmjerena na osposobljavanje potraznje za
koristenje bicikla i biciklisticke infrastrukture, odnosno na razvoj sposobnosti, vjestine voznje
I razvoj kompetencija za sigurno sudjelovanje u prometu. Lobiranje integracije biciklistickoga
prijevoza u razvojne politike poznato je kao ,,bike-diplomacija“. Lobisti se koriste audio-
vizualnim sredstvima, organizacijom dogadaja, sudjeluju u stvaranju prometne i turisticke
politike, a svoj utjecaj jacaju sudjelovanjem u aktivnostima nacionalnih ili medunarodnih
inicijativa. Kapacitet zagovaratelja biciklizma (advocacy capacity) se vrednuje pomocéu
varijabli prihoda i izvora prihoda, ¢lanstva, zaposlenika i medijske prisutnosti, izmedu ostalog
(Alliance for Biking & Walking op.cit., 129) uz odnose s donatorima i organizaciju dogadaja.
Veci stalni prihodi i ve¢i broj zaposlenih ukazuju na odrzivost pojedine organizacije.

Dostupnost informacija®, kao nuZni preduvjet turizma, turistima prije i tijekom koriStenja
biciklisticke infrastrukture i turistickih proizvoda je samo jedan aspekt promocije biciklizma.
Prvenstveno valja adresirati biciklizam kao prometni modalitet na lokalnoj, regionalnoj i
nacionalnoj razini kako bi se povecalo potencijalno turisti¢ko trziSte promjenom ponasanja,
razvojem novih stilova zivota i stvaranjem odrzivih navika u pogledu prijevoza, provodenja
slobodnog vremena, rekreacije 1 sporta. Osim dostupnosti informacija, budenje svijesti i
zadrzavanje pozornosti ciljnih skupina su dio fokusa aktivnosti marketinga na destinacijskom
podrucju. Promocija ne mora nuzno biti direktno financirana, kvaliteta organizacije dogadaja 1
s tim povezane aktivnosti u destinaciji mogu se odraziti na ,,dobar glas*“ i Sirenje pozitivnih
dojmova o destinacijskoj ponudi. Promocija biciklistickoga turizma Cesto je dio turisti¢kih
sajmova, op¢e ili specijalizirane naravi®.

Ciljne skupine s kojima je potrebno komunicirati proizlaze iz ciljeva biciklisticke mreze
(lokalno stanovnistvo — funkcionalna voznja, lokalno stanovniS§tvo — voznje u slobodno
vrijeme i sport, posjetitelji — rekreativna, sportska, turisticka voznja). Razli¢iti obrasci
mobilnosti ocrtavaju se razlikama u koriStenju infrastrukture, a svakoj je skupini potrebno
prilagoditi marketinski koncept. Cope, i dr. (2003, 15) podupiru tezu navodeéi kako je za
ucinkovitu promociju 1 zeljene rezultate potrebno prvo razumijeti motivaciju biciklista.
Opc¢enito, strategija promocije mora biti cjelovita i precizna, definirana u odnosu na proizvod
I u odnosu na identificiranu ciljnu skupinu (Selby 2004, 25 citirano u Berridge 2012, 45).

U destinacijama koje razvoj tek zapo€inju, promocija cilja ohrabriti potencijalnu potraznju
(Dufour 2010, 14). Destinacije u usponu nastoje zadrzati postojeCu potraznju i uvjeriti
potencijalnu, promotivnim aktivnostima stvarajuéi pozitivne asocijacije na aktivnost vezano
uz odredenu ciljnu skupinu (ibid.). U ovoj fazi kampanje su manje opcenite. Tri su pojavna
oblika promocije biciklizma: podizanje svijesti, informiranje te obuka i programi. Vazno je
istaknuti kako promocija nastupa u momentu kada postoje proizvodi i usluge uskladene sa
zahtjevima potraznje. Brendiranje biciklizma kao stila Zivota dogada se u kasnijoj fazi razvoja
biciklisticke destinacije, ukoliko postoje¢a masa biciklista nije prethodila sustavnom razvoju
biciklistickoga prometa.

Destinacije se mogu promovirati kao ,,biciklisticke* koriste¢i se vizualnim sredstvima
odredivanja identiteta, poput bicikla kao simbola grada (Miinster, Njemacka), politiCarima,
koji na posao dolaze biciklom (gradonacelnik Londona) ili isticanjem broja biciklista u gradu
u promotivnim materijalima i sredstvima oglaSavanja. Promocija biciklizma medu postoje¢im
biciklistima poti¢e vecu ukljucenost i djelovanje pojedinaca u funkciji uzora (npr. javni

% Promjenu ponasanja ili zadrzavanje odredenog obrasca korisnika mreZe je moguée potaknuti dostupnoséu
informacija na radnom mjestu, sredstvima i stanicama javnog prijevoza, Skolama te opcenito, vidljivoscu
biciklistickog podsustava. Za turiste je vazna dostupnost informacija na internetu, u turistickim informativnim
centrima ili u kombinaciji s razli¢itima kartama i ulaznicama (OBIS project partners op.cit., 56).

° Na primjer, specijalizirani sajam biciklizma i sportova na otvorenom Fiets en Wandelbeurs.
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sluzbenici poput policajaca na biciklima ili postara, jednako kao i pruzanje nekih usluga na
biciklima — prijevoz gradskim sredistem pedicab-om odnosno rik§om, komunalni radnici na
biciklima, pruzanje usluga brze prehrane s prilagodenih bicikala)®.

Promocija biciklistickoga prometa s turistickoga aspekta mora ukljuciti adresiranje pet
odlika kvalitete biciklisticke infrastrukture (koheziju, sigurnost, direktnost, atraktivnost i
dostupnost), prvenstveno fokusirajuéi specifi¢nosti trzisnog segmenta®™ kojeg promocijskim
aktivnostima nastoji privuci u destinaciju. Klju¢ promocije biciklizma u destinaciji je S$iri
koordinirani pristup (Jones 2012), koji u promociji biciklizma povezuje mjere marketinga i
upravljanja prometom, odnosno myjere razli¢itih politika, ponajvise prostornog planiranja i
prometa, kojima se biciklizmu omogucavaju poticaji, dok se istovremeno utjeCe na smanjenje
pogodnosti upotrebe automobila razli¢itim ogranicenjima. Nerijetko suradnja u razvoju i
promociji biciklistickoga turizma prelazi administrativne granice (German Institute of Urban
Affairs 2010) ¢ime se ostvaruje snazniji nastup na turistiCkom trzistu.

Koordinacija mjera i cjelovitost pristupa nije u moguénosti ostvariti Zeljene rezultate bez
potpore drustvene zajednice, te politicke potpore lokalnih vlasti jer je jedino uz privolu svih
dionika (stanovnika, politicara, biciklistickih organizacija i ostalih) moguce stvoriti sustav, u
kojem ¢e primijenjene mjere ostvariti dugorocni efekt. Paralelno se stvara biciklisticka
kultura, koja dalje potiCe potrebne programe i strategije, kako bi jednom stvoreni biciklisti¢ki
prometni podsustav zadrzao svoju ulogu u zajednici.

2.2.2. Modaliteti kretanja biciklom

Biciklizam je konkurentan ostalim prometnim oblicima kada ponuda kvalitativno i
kvantitativno zadovoljava potraznju za prijevozom u odnosu na druge oblike, S§to
podrazumijeva parametre infrastrukture, povezanosti, parkiranja, biciklistickih centara,
turistickih informacija i aktivnosti poboljSanja prometne sigurnosti (Toplak 2000, 44). Istom
mrezom biciklistiCke infrastrukture koriste se razliCito motivirane skupine. Preklapanje
njihovih zahtjeva omogucava objedinjavanje napora i sredstava turistiCkoga i prometnoga
sektora, ¢ime se formira mreZa visoke kvalitete sposobna odgovoriti na potrebe lokalnog
stanovniStva za mobilnoS¢u 1 provodenjem slobodnog vremena, te na potrebe turista za
dostupnoséu (brzom i efikasnom prometnom uslugom na putu do destinacije) i za kretanjem
destinacijom (prometni sustav fleksibilan, s dovoljno opcija na raspolaganju).

Sukladno razli¢itostima u nacinu i svrsi kretanja biciklom u destinaciji, moguce je
definirati dva osnovna nacina koriStenja bicikla u destinaciji — koristenje bicikla u slobodno
vrijeme'®, u koje pripadaju 1 turisti€¢ki motivirane vozZnje biciklom, a u kojima je putovanje ili
kretanje svrha samom sebi, te funkcionalno kretanje biciklom (commuter, transportation,
utility ili utilitarian cycling), koje podrazumijeva koristenje bicikla kao prijevoznog sredstva u

%Promocija &esto adresira pozitivne emocije vezane uz voznju biciklom, kao u primjeru Radlust kampanje u
Njemackoj (EPOMM 2011). U Njemackoj je zazivio i koncept Service for bicycles, koji povezuje proizvodace
bicikala sa specijaliziranim servisima, u kojima se odrzavanju bicikala pristupa po istom principu kao u
automobilskoj industriji (European Platform on Mobility Management 2008).

% Anable (2008) sugerira kako je na potraznju moguée utjecati samo raspolaganjem klju¢nog seta informacija —
tko je i zaSto predmet utjecaja, koje ponaSanje je potrebno promijeniti i u kojim okolnostima je to moguce, koje
politike ciljaju tu skupinu i takvo ponaSanje. Posjedovanjem odgovora na ta pitanja segmentacija omogucava
bolje razumijevanje potraznje, bolje ciljanje potraznje i evaluaciju mogucih utjecaja.

100 Neki autori razgrani¢avaju pojmove slobodnog vremena (leisure) i rekreacije u kontekstu biciklistickog
turizma. Iskustvo u kojem sudjelovanje nije obvezno (ukljucujuéi i vodenje brige o samom sebi) i implicira
slobodni izbor o naéinu provodenja vremena, povezuje uz aktivnosti slobodnog vremena, dok aktivnost
motivirana tjelesnim ili psihi¢kim unapredenjem samog sebe pripada u domenu rekreacije (Lamont op.cit., 19).
Biciklisticki turizam u slobodno vrijeme je stoga Siri pojam od rekreativnog, s obzirom da je rekreacija dio
slobodnog vremena.
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funkciji svakodnevnih aktivnosti, obveza i kretanja ¢ovjeka (odlazak u Skolu, na posao, u
trgovinu), ali i obavljanje posla na biciklu. Mobilnost turista je teSko predvidiva i ne poznaje
iste obrasce kao aktivnost lokalnog stanovnistva.

2.2.2.1. Funkcionalne voznje biciklom

Kako bi urbana okruzenja postala pogodna za voznju biciklom, potrebno je stvoriti preduvjete
sigurnosti i privla¢nosti kretanja biciklom, te planovima, infrastrukturom i povezivanjem s
ostalim prometnim podsustavima destinacije potvrditi bicikliste kao ravnopravne sudionike u
prometu. Iako nije uvijek moguce izbjeci krajnosti u separaciji ili integraciji biciklistickih
tokova u prometnom sustavu, najbolje rjeSenje predstavlja pristup holisticke mreze, prema
kojem se tokovi mijeSaju gdje je to moguce, a odvajaju ako je to nuzno u oba slucaja vodeci
raCuna o sigurnosti biciklista, a zatim i ostalih sudionika u prometu (Dufour 2011, 4).

lako se razlikuju potrebe funkcionalnih korisnika (infrastruktura) od korisnika u slobodno
vrijeme (infrastruktura i krajolik), oba nacina zahtijevaju infrastrukturu uklopljenu u
okruzenje. Funkcionalne voznje ukljuc¢uju primarno odlazak biciklom u kupovinu i odlazak na
pOsao.

Kupovina biciklom promovira se kao brzo, ekonomi¢no, zdravo i ekoloski odgovorno
rjesenje'®’. Mjere kojima se stvara poticajno okruZenje za ovaj vid funkcionalnog biciklizma
jednake su mjerama za poticanje ostalih aspekata i primjenjuju se na lokalnoj razini. Te mjere
dio su stvaranja biciklistickih gradova opcenito, a moguce ih je obuhvatiti kroz namjenu
prostora za kretanje i parkiranje bicikala (poput otvaranja pjeSackih zona biciklistima,
instaliranja povrsina za parkiranje bicikala na rubnim podrucjima pjesackih zona, disperzije
parkirali$ne infrastrukture kroz srediSte, dodavanja biciklisti¢kih traka, stvaranja ,,brzih* veza
unutar mreze infrastrukture, te implementacije biciklistickih koridora s prednoséu prolaska za
bicikliste).

Mijerama lokalne vlasti'® uvelike doprinose lokalni trgovci. Lokalni trgovci znatno
profitiraju koriStenjem ,,marketinga dostupnosti* (accessibility marketing). Mjere ukljucuju
ponudu stalaka za parkiranje, stavljanje na raspolaganje alata za popravke i pumpe, posebne
popuste za bicikliste, omogucavanje pohrane kupljenih artikala, dostupnost 1 blizinu
parkiraliSta za bicikle, usluge dostave teSkih i1 velikih predmeta, dodatnu ponudu skrbi za
bicikl i nagradne igre (German Institute of Urban Affairs n.d.). Ekonomske Koristi
biciklistickoga prijevoza ove skupine korisnika izlaze iz okvira uSteda vezanih uz mobilnost i
promet.

Odlazak na posao takoder predstavlja redovitu potrebu za prijevozom. Primjeri pokazuju
dostatnost vrlo bazi¢nih mjera poticanja dolaska biciklom na posao (prostor za mirovanje
bicikla, prostor za tuSiranje i presvlacenje, koriStenje bicikla kojeg omogucéava poslodavac).
Jedna od znacajnijih je tzv. budzet mobilnosti (mobility budget)'®. S obzirom da je bicikl
najjeftiniji vid prijevoza'™, zaposlenici ostvaruju znacajne uStede. Takoder, poslodavci koji

191 samo je hodanje jeftinije od kretanja biciklom, koje je na udaljenosti kraée od 3 km najbrzi nagin kretanja
(German Institute of Urban Affairs n.d.). Za 1% povecanja duzine biciklistickih traka, broju funkcionalnih
korisnika bicikla raste za 0.31% (Dill i Carr 2003).

192 Na primjer, novim stanovnicima daju se biciklisticki paketi (karte s ucrtanim rutama do bitnih odredista u
gradu, parkirali§tima za bicikle), organiziraju se javne kampanje i dogadaji, te implementiraju punktovi za brze
popravke, no prvenstveno to je stvaranje i odrzavanje biciklistiCke infrastrukture.

103 poslodavac zaposlenima isplaéuje fiksni iznos za putne troskove, a razlika koju nisu potrosili (ako su koristili
alternative osobnom automobilu) je novac koji mogu zadrzati (Ministerie van Verkeer en Waterstaat op.cit., 41).
104U svrhu promocije bicikla kao sredstva prijevoza u Bolzanu je odrzana utrka bicikla, automobila, javnog
prijevoza i pjeSacenja istom rutom unutar grada. Bicikl je bio najbrze i najjeftinije rjeSenje, slijedi gradski
autobus, a tek zatim automobil (EPOMM 2011).
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upravljaju mobilno$¢u svojih zaposlenika'® stvaraju pozitivni imid odgovornih organizacija
u drustvu.

Uz to, poslodavci ostvaruju koristi jer zaposlenici, koji biciklom dolaze na posao, u
pravilu manje izostaju, produktivniji su, rjede kasne i manje su podlozni stresu i1 bolestima,
poboljsana im je koncentracija, mogu biti spontani i fleksibilni jer ne ovise 0 voznom redu,
imaju manje troSkove putovanja, u boljoj su formi, aktivnost je zabavna, druStvena, Stede
vrijeme 1 osjec¢aju se dobro (German Institute of Urban Affairs n.d.). Stvarni troSkovi
poticanja promjene ponasanja zaposlenih su relativno mali.

Heinen, Maat i van Wee (2011) analiziraju odnos stavova zaposlenika po pitanju koristi
od odlaska biciklom na posao s odlukom o izboru prijevoznog sredstva, i dokazuju kako
stavovi snazno utjecu na odluku ispitanika o izboru prijevoznog sredstva, te isti svoj izbor
temelje primarno u percipiranim direktnim koristima (uSteda vremena, udobnost/ugoda,
fleksibilnost) prijevoznog sredstva, zatim u percipiranoj sigurnosti, te svijesti o vlastitom
ponaSanju i ucincima istog na okoli§ i vlastito zdravlje. Takoder, navika voznje biciklom
opcenito povecava vjerojatnost koriStenja bicikla za odlazak na posao i ucestalost koriStenja
bicikla. MiSljenje drugih ima utjecaj pri koriStenju bicikla na krac¢e udaljenosti, dok postaje
zanemarivo u odnosu na vlastite stavove na ve¢im udaljenostima.

Larsen i EI-Geneidy (op.cit.) razmatraju razli¢ite obrasce putovanja (prijedena udaljenost,
odabir rute) u odnosu na razlike infrastrukture (vrsta, prostorno odredenje) i dokazuju kako su
osobe koje redovito koriste bicikl za funkcionalne potrebe, manje vjerojatni korisnici
biciklisticke infrastrukture.

Na temelju istrazivanja Ogilvie i dr. (op.cit.), mogucée je formirati kriterije diverzifikacije
intervencija usmjerenih na promjenu ponasanja sudionika u prometu i identificirati skupine
utjecaja (tablica 5).

Tablica 5. Vrste intervencija kojima se nastoji potaknuti promjena ponasanja sudionika u prometu
(funkcionalno kretanje) (Ogilvie, i dr. 2004)

Vrsta intervencije Primjer primijenjenih utjecaja
Utjecaj na ciljne skupine dobrovoljnih  Besplatna karta javnog prijevoza na odredeno razdoblje
sudionika Besplatni bicikl na koristenje

Poticanje hodanja ili voZnje bicikla na posao
Dostavljanja letaka, voznih redova, karti podrucja, informacija i savjeta o
mogucénosti prijevoza—prilagodeno individualnim specificnostima
Promotivne kampanje i nositelji MenadZeri mobilnosti u tvrtkama i Skolama savjetuju moguéu promjenu
promjena ponasanja
Javne kampanje o pojedinom odrZivom obliku prijevoza
Intervencije na radnom mjestu
Infrastrukturne mjere Izgradnja, poboljsanja ili prosirenja dijelova biciklisticke mreze
Financijski utjecaj Novcana naknada u iznosu troska subvencioniranog parkiraliSnog mjesta od
strane poslodavca
Novcani poticaji za koriStenje javnog prijevoza ili bicikla za dolazak na posao
Subvencioniranje kupnje bicikla
Pruzanje alternativnih usluga Carsharing
Implementacija stanice javnog prijevoza u dotad nepovezano podrucje
Virtualna mobilnost

U strukturi funkcionalnih korisnika bicikla zene su manje zastupljene, posebno u okruzenju
manjkave biciklisticke infrastrukture, $to utjece na percepciju rizika, mogucénost povezanog i
direktnog kretanja te svakodnevno izvrSavanje zadataka. Potrebe sudionika u funkcionalnom
kretanju biciklom moguce je sumirati kao:

1% Mjerama:planovi putovanja za svakog zaposlenog od polaziine do odredisne totke, subvencioniranje kupnje
bicikla, prilagodba ulaza (dovodenje tokova blize) u poslovnu zonu, parkiraliSta za bicikle, prostorije za tuSiranje
i presvladenje, nagradivanje zaposlenika i druge sli¢ne mjere. U SAD-u je moguée certificirati se kao Bicycle
Friendly Business (Bikes Belong 2009).
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e sigurnost (zastita od prometa, vidljivost biciklista, preglednost, ispravno prijevozno
sredstvo);

o Jogisticka pogodnost (moguénost prijenosa stvari, prijevoza osoba, prevaljivanja
udaljenosti 1 reljefnih prepreka, prijevoza sredstvima javnog prijevoza, unosa u
poslovne i1 stambene objekte, lako¢a upravljanja i manevriranja biciklom, otpornost
bicikla na kradu, nezahtjevno odrzavanje);

e udobnost (polozaj tijela, drzanje i doseg Sto ovisi o tipu bicikla, udobnost sjedala,
apsorpcija udaraca, zastita od kiSe, kontrola temperature, kontrola napora);

e uZivanje (zabava povezana s voznjom, osobni stil) (Lovejoy i Susan 2012).

Iako je svakom funkcionalnom biciklistu najvazniji Sto brzi i direktniji dolazak na odrediste,
sigurno 1 lako, nije moguce izostaviti komponentu uzivanja, koja je ponekad presudna u
izboru.

2.2.2.2. Biciklizam u slobodno vrijeme i turisticki motivirane voznje biciklom

Putovanja u slobodno vrijeme (leisure travel) podrazumijevaju tzv. VFR™® turizam, putovanja
zbog bavljenja rekreativnim aktivnostima na otvorenom i putovanja zbog drugih aktivnosti
prema osobnoj preferenciji, a koje ukljucuju slobodni izbor i ne podlijezu obvezi. Za razliku
od funkcionalnog, biciklizam u slobodno vrijeme (leisure cycling) implicira aktivnost
neuvjetovanu vremenom polaska i odlaska (elasticnost kretanja), motiviranu zdravstvenim
razlozima, potrebom za fizickom aktivnos¢u i provodenjem vremena u prirodi. Rekreacija je
dio slobodnog vremena, te se stoga rekreativno bavljenje biciklizmom lokalnog stanovnistva
u formi dnevnih izleta moze smatrati aktivno$¢u biciklistickoga turizma, ukoliko ostvaruju
turisticku potrosnju.

Prevladavajuci nacin upotrebe bicikla (svrha kretanja biciklom) odreduje ponudu mreze
biciklisticke infrastrukture. U pravilu, namjena infrastrukturnih objekata je viSestruka, Sto
omogucava 1 viSestruku Valorizaciju107. Vazno je utvrditi hijerarhiju medu rutama, odnosno
razlikovanje glavnih ruta od glavnih lokalnih ruta i lokalnih ruta.

Biciklisticki turizam dominantno je aktivnost slobodnog vremena. Definira se prema
preferiranoj podlozi za aktivnost, infrastrukturi i trajanju aktivnosti (Millington op.cit.) i
podrazumijeva tri razine aktivnosti: dnevne rekreativne voznje, biciklizam kao dio aktivnosti
na odmoru, te biciklisticko putovanje, pri ¢emu je biciklizam svrha putovanja (ibid., u okviru
,»The Leisure Cycling Sector®). Evidentno je da se podjela temelji na Sustrans-ovoj definiciji
biciklistickoga turizma (1999).

Dnevnim voznjama ili izletima, kao aktivnostima slobodnog vremena doprinosi postojanje
javnih bicikala, integracija biciklizma u prometno i prostorno planiranje, infrastrukturne i
promotivne aktivnosti koje iz potonjeg proizlaze, te stupanj razvoja biciklisticke kulture
(Millington op.cit.). Biciklizam na odmoru ¢esto nije unaprijed planirana aktivnost zbog cega
ovisi o situacijskim faktorima, poput moguénosti iznajmljivanja bicikla i lokalnoj
infrastrukturi, dok su putovanja biciklom najcesc¢i oblik biciklistickoga odmora (ibid.).

Planiranje infrastrukture mora uvaziti razlike u motivaciji i potrebama rekreativnih
korisnika i turista od funkcionalnih svakodnevnih potreba. Dok funkcionalni korisnici trebaju
direktne rute kojima ¢e brze i bez zastoja sti¢i na odrediste, aktivnost u slobodno vrijeme

105 Akronim za visiting friends and relatives ili posjete prijateljima i obitelji.

97 Ministerie van Verkeer en Waterstaat (op.cit., 47) razmatra nacionalne rute, regionalne kruzne rute i
regionalne mreze. Dufour (2011) razlikuje glavne rute, glavne lokalne rute i lokalne rute. Glavnim se rutama
ostvaruje povezanost na medugradskoj razini, ve¢im dijelom prolaze nenaseljenim podrucjima. Glavne lokalne
rute povezuju razlicite zone unutar grada, dok lokalne rute predstavljaju vezu na razini pojedinih dijelova naselja
te ukljucuju sve dionice kojima se biciklisti mogu koristiti pri kretanju prema rutama visih kategorija (ibid., 16).
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podrazumijeva odabir privlacnijih, sigurnijih i eventualno duzih ruta, koje ¢e unaprijediti
iskustvo voznje. S obzirom da viSedimenzionalnost istovremenih potreba i zahtjeva koji se
predstavljaju biciklistickoj infrastrukturnoj mrezi, prometni planeri moraju uravnoteziti
potrebu za ponudom atraktivne i efikasne infrastrukture.

Standardi kvalitete infrastrukture su ve¢ identificirani (sigurnost, izravnost, povezanost,
privla¢nost i udobnost). Vazno je istaknuti kako su zahtjevi funkcionalnih i rekreativnih
biciklista razli¢iti u rangiranju samo jednog zahtjeva. Nakon sigurnosti kao primarnog
zahtjeva, za rekreativne bicikliste, kojima je izravnost posljednji zahtjev, najvaznija je
atraktivnost, dok je za funkcionalne je bicikliste najvaznija izravnost (Dufour 2011, 10).

Evidentna je viSestruka funkcija biciklisticke infrastrukture implementirane u prostor neke
destinacije. lako je mobilnost potaknuta izvrSavanjem obveza i zadataka generirana razliitim
pobudama od aktivnosti slobodnog vremena, u literaturi je zabiljeZena veza funkcionalne
svakodnevne ukljuéenosti u aktivnost, sportsko-rekreativne aktivnosti i turistickoga ponasanja
vezanog uz biciklizam.

Odnos biciklistickoga turizma kao nise sportskoga turizma i biciklizma u formi sportsko-
rekreativne ili funkcionalne aktivnosti neizostavno pociva na karakteristicnom prometnom
sustavu biciklistickoga prometa. Definiranje biciklistiCkoga turizma omogucava sagledavanje
razli¢itih segmenata trziSta potraznje s kojima je prometni sustav suofen uz vremenske
oscilacije, stoga je infrastrukturu biciklistickoga prometa potrebno optimizirati prema
turisti¢koj, jednako kao i prema potraznji lokalnog stanovnistva, koje je takoder vid potraznje
kojom je potrebno upravljati. Upravljanje tokovima biciklista, bez obzira radi li se o
turistickoj, funkcionalnoj, sportskoj ili rekreativnoj aktivnosti implicira infrastrukturne i
promotivne aktivnosti, sukladno planiranom razvoju destinacije. Kako su u turistickoj
destinaciji oscilacijama najviSe podloZni elementi ponude povezani s turizmom, $to ukljucuje
i prometni podsustav destinacije, destinacijski (logisticki) menadZzment se adresira narednim
poglavljem.
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3. LOGISTIKA DESTINACIJE BICIKLISTICKOGA TURIZMA

Prostor destinacije implicira prisutnost mnostva logisti¢kih tokova, razlic¢itih dinamikom i
intenzitetom, Sto odreduje procese u stvaranju destinacijskog proizvoda unutar i medu svim
podsustavima. Rezultat upravljanja destinacijskim proizvodom odraZzava koordinaciju cjeline
turistickoga proizvoda destinacije, odnosno svakoga od podsustava u uvjetima destinacijske
specifi¢nosti, zbog ¢ega je logisticki menadzment nuzno osnova destinacijskog menadzmenta.

Osim slobodnim vremenom, izbor destinacije za turista je vise pod utjecajem komponente
prostora, koji se sagledava primjenom modela prostorne interakcije, koji se koriste u
predvidanju tokova ljudi i dobara izmedu domicila i destinacije, na bazi odnosa dostupnosti i
percipirane atraktivnosti destinacije (Hall op.cit.).®® Za sagledavanje turisticke mobilnosti
vazno je prepoznati zakonitosti odnosa turizma i mobilnosti*® i uvaziti &injenicu da turisticka
mobilnost ovisi 0 prometnom sustavu na raspolaganju, odnosno dostupnosti odredene
destinacije koristenjem odredenog prometnoga modaliteta, raspoloZivosti usluga istog, brzini
putovanja izabranim nacinom, te cijeni i kvaliteti prometne usluge, $to se sve odrazava na
izbor turisticke destinacije, duzinu boravka u izabranoj destinaciji, ukljuc¢ivanje u ponudene
aktivnosti i na kraju, zadovoljstvo integralnim turisti¢kim proizvodom.

Na temelju navedenog trece je poglavlje strukturirano kroz tri dijela, pri ¢emu je fokus
poglavlja 3.1. na destinacijskom prometnom sustavu, poglavlje 3.2. sagledava prometne
mogucénosti bicikla u turizmu, dok je odnos destinacijskog i logistickoga menadzmenta u
poglavlju 3.3. definiran kroz upravljanje kvalitetom destinacijskog proizvoda.

3.1. Destinacijski prometni sustav

Sustav prometa ¢ine fiksna komponenta ili prometna infrastruktura i mobilna komponenta ili
sustavom potrebno upravljati. Enoch (op.cit., 2) identificira utjecaje na prometni sustav kroz
sustavni prikaz koncepta prometne potraznje (Unique Demand Profile), prikazanog slikom
11. Na najviSoj razini, raspon politic¢kih, pravnih, ekonomskih, drusStvenih, tehnoloSkih i
ekoloskih faktora utje€e na prometnu potraznju i tvori podsustave prometnoga sustava
(urbano okruZenje, trosak posjedovanja automobila ili socio-ekonomski podsustav prometne
potraznje). Slijedeca razina ucinaka nastaje kada podsustavi prometne potraznje utjeCu na
organizaciju i aktivnosti prometnih elemenata (vlasni$tvo nad prometnim sredstvom, broj
putovanja, prijedena udaljenost, udio javnog prijevoza). Interakcija utjecaja na toj razini
generira promjene za osobnu mobilnost, zagadenje uzrokovano prometom, izgubljeno vrijeme
i druge eksternalije kao ucinke. Dakle, radi se o top-down slijedu medusobno uvjetovanih
promjena, s razine sustava na podsustave i njihove komponente.

198 Tj se modeli vezu uz Zivotni ciklus turistitke destinacije i omoguéavaju prepoznavanje obrazaca na makro
razini mobilnosti u odnosu na turisticko ponasanje.

199 Te su zakonitosti: (1) udaljenost je odrednica dostupnosti (veéa udaljenost znagi potroinju vise vremena); (2)
odluke o putovanju i lokaciji op¢enito se donose u skladu sa minimiziranim utjecajem udaljenosti; (3) destinacije
i lokacije su razli¢ito dostupne; (4) koncentracija aktivnosti na jednom mjestu implicira manji trosak te ustedu
vremena; (5) dostupnost destinacije i koncentracija aktivnosti omogucavaju odredivanje prioriteta (hijerarhiju
lokacija prema dostupnosti); te (6) aktivnost ljudi odreduje zarista razli¢ite veli¢ine (ibid., 22-23).
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Slika 11. Jedinstveni profil prometne potraznje/Utjecaji na prometni sustav (prilagodba autorice prema
Warren i Enoch 2010 citirano u Enoch 2012, 3)

Buduc¢i je prometni sustav ¢imbenik unapredenja ili limitiranja razvoja turizma, a razvoj
turizma u destinaciji ukljucuje izgradnju odgovarajuce infrastrukture uz organizaciju
prometnoga sustava na zadovoljavajuci na¢in (Mrnjavac, MarSani¢ i Krpan 2008), prometno
planiranje cilja uravnoteziti ponudu i potraZnju jer prekapacitiranost sustava, jednako kao 1
podkapacitiranost istog, rezultira negativnim efektima za okruZenje. Planiranje prometa bazira
se na dva pristupa planiranju.'® Destinacijski prometni sustav obraduje se kroz biciklisticki
promet u kontekstu upravljanja mobilnos¢u u poglavlju 3.1.1., nakon Cega slijedi razmatranje
prometnoga planiranja biciklistiCkoga prometa kao alternative mobilnosti u poglavlju 3.1.2.
Razmatranje destinacijskog prometnoga sustava zaokruzeno je istraZivanjem prostornog
planiranja u odnosu na povrsine za mirovanje prometnih sredstava, poglavljem 3.1.3.

3.1.1. Biciklisticki promet u kontekstu upravljane mobilnosti turisticke destinacije

Stupanj razvijenosti infrastrukture u destinaciji i stupanj razvoja infrastrukture u emitivnim
podrucjima iste, jednako kao i stupanj razvoja infrastrukture u konkurentskim destinacijama,
odreduju razvoj turisticke destinacije (Marusi¢ 1 Prebezac 2004, 322) u odnosu na upravljanje
potraznjom.

Upravljanje mobilnos¢u (Mobility Management™) je mogucée direktno vezati uz
upravljanje prometnom potraznjom (Travel Demand Management'*?) i konceptom planiranja
putovanja (Travel Plan) buducdi sva tri pojma impliciraju niz prometnih strategija, koje se

111

Y0 pristup voden ponudom nastoji poveéanjem kapaciteta sustava odgovoriti na potraznju i omoguditi odvijanje
svih prometnih tokova (Enoch op.cit., 12), §to nije loSe kada se radi o alternativama prometu motornim vozilima,
no primjena isklju¢ivo mjera ovog pristupa rezultira pogorSanjem stanja u sustavu. Pristup voden potraznjom
orijentiran je na smanjenje potrebe za putovanjem, odnosno nastoji ostvariti utjecaj na ponaSanje sudionika u
prometu instrumentarijem prometne politike i strategijama upravljanja prometnom potraznjom (ibid., 16). Novi
pristup prometnom planiranju (ibid., 21) uklju¢uje mjere obaju pristupa, primjenjuju¢i ih naizmjence, sukladno
fazi u kojoj se nalazi prometni sustav, a u skladu s osiguranjem odrZivosti istog.

"L Akronim MM.

12 AkronimTDM.
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primjenjuju kao odgovor na prometne probleme'!®. Koncept pruza alternativu stalnom
povecanju ponude prometnih sustava kao odgovoru na rastu¢u potraznju i suprotstavlja se
gradnji i Sirenju prometnih kapaciteta nastojeci utjecati na prometnu potraznju, prvenstveno
neinvazivnim mjerama po okoli§ — nudeci rjeSenja koja pocivaju na informiranju sudionika u
prometu, promociji alternativnih oblika kretanja (biciklizma i pjeSacenja), te prije svega
organizaciji i koordinaciji postoje¢ih prometnih resursa.

Koncept ima izvoriSte u funkcionalnom kretanju, no moguée ga je transferirati na
turisticke tokove — bilo utjecajem na lokalno stanovnistvo destinacije i stvaranjem okruzenja
koje favorizira alternativne i odrzive nacine kretanja, bilo stvaranjem integralnog turistickoga
proizvoda destinacije na nacin da je inkorporirana prometna domena zapravo odrzivi prometni
sustav kao podsustav destinacijskog sustava. Kao takav, koncept je izuzetno pogodan za
turisticke destinacije iako je tokovima turista teze upravljati nego onima lokalnog
stanovnistva. Ipak, mjerama koje koncept predvida moguce je kreirati okruzenje koje ce
turiste usmjeriti prema alternativnim nacinima kretanja, ponajviSe modificiranjem mjera
postojeéeg koncepta prema kontekstu turisticke destinacije.

Promet u urbanom okruzenju najcesce je promet osobnim automobilima. Europski kontinent u
tome nije iznimka, kao ni Republika Hrvatska, u koju zbog blizine veéine europskih emitivnih
trzista najveéi dio turista (84%) dolazi upravo osobnim automobilom (Institut za turizam
2011). Turisticke destinacije nerijetko su primjer nefunkcionalnih prometnih sustava, Cije
negativne nuspojave kulminiraju u tijeku turisticke sezone kao posljedica neadekvatnog ili
nepostojeéeg planiranja — prometnoga, prostornog i turistickoga. Oscilacije prometnih tokova
tijekom godine su velike, posebno u obalnim odrediStima, kada je propusna mo¢ znacajno
naruiena, a prihvatni potencijal turisticke destinacije'* preoptereéen. Navedeno se odrazava
na kvalitetu turisti¢koga proizvoda.

Negativne posljedice prometa na kvalitetu Zivota 1 destinacijskog proizvoda je moguce
minimizirati planiranjem prometnoga sustava destinacije na bazi poimanja prometa
integralnim elementom turisti¢koga sustava. Istrazivanja podrzavaju fokus na tzv. turisticki
prijevozni sustav (tourist transport system), u okviru kojeg se promet istovremeno dozivljava
i kao aktivnost i kao nacin kretanja, ali i kao dio turistickoga iskustva ili doZivljaja (Page
1994, 6). Turisticki prijevozni sustav utjelovljuje cjelokupno turistiCko iskustvo putovanja
odredenim prijevoznim sredstvom i omogucava razumijevanje cjelovitog procesa turistickoga
putovanja. PoboljSana uc¢inkovitost prometnoga sustava je rezultat pet mjera, koje su ujedno i
ciljevi prometne politike u povecanju aktivne mobilnosti, odnosno smanjenju negativnih
posljedica cestovnog motornog prometa:

e povecanje modalnog udjela nemotoriziranog prijevoza za 27%, davanjem prednosti
biciklistima 1 pjeSacima u gradskim centrima na u$trb smanjenja korisnika osobnih
automobila za 10 postotnih poena;

e povecanje udjela lokalnog javnog prijevoza u gradskom prijevozu putnika za 10
postotnih poena (ekonomski i ekoloski ucinci);

3 TDM je nominacija pojma u SAD-u, MM se primjenjuje u Europi, dok je naziv Travel Plan specifi¢an za
Ujedinjeno Kraljevstvo. Radi se o seriji utjecaja kojima se nastoji promijeniti ponasanje prometne potraznje.
Osnovna razlika TDM i MM je u orijentaciji. TDM se fokusira na putovanja na posao i sustave car- ili van-
pooling, dok je MM S&iri i obuhvaéa sve naéine prijevoza, odnosno aspekte mobilnosti kojima se dolazi na
odredeno mjesto (Enoch 2012, 30). Travel Plan je u srzi MM, naziva prilagodenog semantici engleskog jezika u
kojem mobility management implicira mobilnost osoba s invaliditetom.

4 Navaro Jurado, i dr. (2012) predlazu visekriterijsku evaluaciju primjenjivu na obalne destinacije, kroz set
indikatora u procjeni turisticke odrzivosti (ukupno 24 indikatora: 9 fizi¢kih, 9 socio-ekonomskih i 6 drustvenih).
Ukazuju da rast turizma u destinaciji ne ukljuéuje nuzno naruSavanje odrzivosti pri ¢emu su identificirani
pragovi odrzivosti (ibid., 1343-1344).
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e smanjenje udaljenosti prevaljenih automobilom (supstitucija daljih s blizim
odrediStima);

¢ ucinkovitija upotreba osobnog automobila, u¢inci koje su makroekonomski; te

e povecanje udjela Zeljeznickog prometa u nacionalnom prometu tereta za 10 postotnih
poena (ekonomski i ekoloski ucinci) (ISI, Karlsruhe; INFRAS, Zurich; IFEU,
Heidelberg op.cit.).

Navedene se mjere smatraju sastavnim dijelom modela alternativnih lanaca mobilnosti
(ASTRA-D)'®, kojime se kombiniraju i uravnotezuju pojedini instrumenti (regulatorni,
cjenovni, poticaji, informacije i komunikacijske strategije) 1 formiraju setovi mogucih rjesenja
za ostvarivanje postavljenih ciljeva (ibid., 4). Procjena ekonomskih ucinaka alternativnih
lanaca mobilnosti, utemeljena na razini korisnika i na razini mjera prometne politike
omogucava stavljanje u odnos pojedinacne i makroekonomske razine. Tri su komponente
troskova, koje pri stvaranju odrzivih prometnih sustava treba uzeti u obzir na nacionalnoj
razini, a odreduju alternativnu mobilnost: (1) interni troskovi, individualni troskovi, koji
proizlaze iz potroS$nje vezane uz mobilnost sudionika u prometu; (2) eksterni troskovi ili
monetarna vrijednost ucinaka koje sudionici prometa ostvaruju na treCu stranu; te (3)
makroekonomski indikatori (ibid., 6-9)

Obrasci putovanja veéine gradana na dnevnoj su bazi vrlo jednostavni*'® (Socialdata; Sustrans

2004, 4). U svim dnevnim putovanjima, slobodno vrijeme i kupovina motiviraju vise kretanja
od rutinskih putovanja (Skola, posao i sl.) pri ¢emu je zabiljeZzen najve¢i udio automobila. S
obzirom da je veéi dio dnevnih putovanja na kratke udaljenosti, biciklizam je adekvatna
alternativa automobilskom prijevozu. Osnovna prepreka supstituciji automobila biciklom je
pogresna percepcija kako se koristenjem automobila Stedi vrijeme (ibid., 12).

Uc¢inke na individualnog sudionika u prometu moguce je sagledati kroz model odlucivanja
nazvan PExMO (Private And External Costs Of Mobility), koji javno dostupni alat za analizu
razli¢itih troskova pojedinih putovanja i njihovu usporedbu (ISI, Karlsruhe; INFRAS, Zurich;
IFEU, Heidelberg op.cit., 9). Omoguéava sudionicima u prometu kreaciju vlastitog obrasca
ucinkovite mobilnosti na godi$njoj razini, otvarajuéi prostor alternativnim rjeSenjima, kroz
procjenu tri grupe troskova (ibid.). Procjena troskova postoje¢eg nacina kretanja 1 usporedba s
moguéim alternativama uvazava kriterije svrhe putovanja i prijedene udaljenosti, uz izbor
prometne grane/sredstva i koristene infrastrukture te vrste podru¢ja kojime se prolazi.

Iako svih pet ranije navedenih mjera prometne politike ostvaruju utjecaj na putnicki
promet u gradovima, vazna za predmet znanstvenog istraZivanja je povecanje modalnog
udjela alternativa u kretanju, koja se detaljizira tablicom 6.

Tablica 6. Mjere i instrumenti prometne politike u putni¢kom prijevozu (prema ISI, Karlsruhe; INFRAS,
Zurich; IFEU, Heidelberg 2013, 5, table 1)

Mjera Vrste instrumenata Moguci instrumenti
Povecati modalni cjenovni poticaji cijene parkiranja, naplata zagadivanja, subvencioniranje sustava
udio biciklista i car sharing
pjesaka infrastruktura prosirenje pjesackih zona, mreze biciklistickih staza, realociranje
kapaciteta s motoriziranog individualnog prijevoza (automobili)
na bicikle
regulacije, zakonodavstvo ogranicenja brzine, ogranic¢enja pristupa u odredene zone

soft mjere, prostorno planiranje  upravljanje mobilnoscu, sustavi informiranja, urbano planiranje
(npr. grad malih udaljenosti)

15 ASTRA-D (Assessment of Transport Strategies) je model procjene makroekonomskih uginaka poduzetih
mjera u okviru prometnih strategija, koji uvazava neravnotezu ponude i potraznje, te nudi fleksibilni okvir za
prognozu i pracenje ucinaka primjene navedenih mjera na godisnjoj razini.

18 prosjecno se prijede 20-ak kilometara u 3 kretanja i na putovanje potrosi oko sat vremena, pri emu se obavi
nesto manje od 2 aktivnosti.
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Povecanje modalnog udjela biciklista ovisi o instrumentariju cjenovnih poticaja (odnosno
ustedu na troskovima posjedovanja automobila), infrastrukturne prilagodenosti okruzenja,
zakonodavnog okvira i restrikcija motornog prometa te mjerama prostornog planiranja u
korist kohezije okruzenja i dostupnosti Zeljenih odrediSta. Povecanjem udjela biciklista i
pjesaka, nastoje se ostvariti potencijalne koristi alternativne 1 aktivne mobilnosti. Razli¢itim
troSkovima za korisnike automobila je moguce osigurati sredstva za financiranje biciklisticke
infrastrukture, za kojom ¢e porasti potraznja ukoliko se ostvari planirana promjena. Promjena
ponasanja sudionika u prometu predmet je distribucije informacija, promotivnih kampanji,
promicanja urbanog planiranja uz mrezu biciklisticke infrastrukture, stvaranjem zona
slobodnih od prometa i drugim aktivnostima prema lokalnoj zajednici.

Od ostalih ranije navedenih mjera, smanjenje prosje¢nih udaljenosti takoder ide u korist
kretanja biciklom, buduci okruzenje postaje kompaktnije i kucanstva su smjeStena blize
potencijalnim odredistima. Udio lokalnog javnog prijevoza moze se dogadati paralelno sa ili u
kombinaciji s biciklistiCkim prometom no potrebno je izbjeéi instrumente, kojima bi se dva
prometna podsustava stavila u konkurentski odnos. Posljednju navedenu mjeru ucinkovitije
upotrebe automobila moguce je ostvariti restrikcijama upotrebe sredstva, ali 1 budenjem
svijesti 0 moguéim alternativama te poveéanjem atraktivnosti vise odrzivih alternativa u svrsi
dnevnog kretanja.

Biciklisticki promet je alternativa postoje¢im prometnim sustavima destinacija zahvaljujuci
karakteristikama prometnoga sredstva, koje podrzava integraciju sredstva kretanja i
turistickoga dozivljaja, a infrastrukturni zahtjevi su ekonomski i prostorno ¢esto zanemarivi u
usporedbi s prometom motornih vozila. Biciklisticka mreZa na razini destinacije objedinjuje
prijevoznu 1 turisticku, te ostvaruje i sportsko-rekreativnu funkciju. Sustav nije isklju¢iv
prema skupinama korisnika koji koriste i druge postojece sustave, moguce ga je integrirati u
postojece sustave kao alternativu, a omogucava kolanje razlicitih logisti¢kih tokova, koji su
predmet prometa u destinaciji (ljudi, dobra, informacije i dr.). Ipak, koristenje bicikla u
kretanju iziskuje promjenu nacina razmisljanja i obrazaca ponasanja za ve¢inu sudionika u
prometu, na $to se nastoji utjecati mjerama upravljanja mobilnosc¢u.

Ovim znanstvenim istraZzivanjem biciklisticki promet se primarno sagledava kao ,,promet
kao turizam®“, odnosno prometna usluga integrirana u turisticko iskustvo, pri ¢emu je u
biciklistickom prometu dominantna komponenta i osnova turistickoga proizvoda'’, no niti
druge funkcije prometa nije moguce ignorirati. Takoder, ocekivani ucinak stvaranja i
promicanja alternativnih prometnih sustava u destinaciji ¢e izostati, ukoliko nije zadovoljena
pretpostavka da je turisticko trZiSte spremno promijeniti svoje ponasanje 1 nacin putovanja.
Zbog toga, proces planiranja odrzivih prometnih sustava je mora ukljuciti i bihevioralni
pristup — razumjeti stavove i motivaciju korisnika u odnosu na prometni sustav.

3.1.2. Planiranje biciklizma kao alternativne mobilnosti

Razvoj alternativnih prijevoznih oblika potrebno je ustanoviti u standardima dizajna,
neizostavno povezanima s hijerarhijom cestovne infrastrukture i ograni¢enjem brzine na istoj
(Hook op.cit., 9). Biciklisti su cesto iskljuceni iz koristenja odredenih prometnica, §to je
opravdano u situacijama velikih razlika u brzini kretanja i velike ranjivosti biciklista. U
protivnom se separacija tokova u smislu zabrane koriStenja i nametanja pravaca kretanja
smatra diskriminiraju¢om. Kako je 60% kretanja u razvijenim zemljama krace od 3 kilometra
(ibid.,1), biciklisticki prijevoz i hodanje se smatraju odrzivim alternativama automobilu.

7 Za razliku od posrednog sudjelovanja prometne usluge u turistickom proizvodu (tzv. izostajanja), odnosno
prometne usluge kao dopune turisti¢kom proizvodu (Mrnjavac 2006, 44)
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Fokus daljnjeg razmatranja je na biciklistickom prometnom podsustavu, iako su mjere
poticanja razvoja istog Cesto istovremeno poticajne i za hodanje kao vid mobilnosti.

Prometna rjesenja za bicikliste u praksi ¢esto predstavljaju dopune postojec¢ih prometnih
rjesenja ili zaostalo djelovanje, koje ne prati promjene prostora i potraznje. Biciklisticki
promet se precesto uvazava samo u formi u kojoj minimalno utjeCe na promet motornih
vozila. Postojeéi pristup u zemljama Europske Unije (Green Paper: Towards a New Culture
for Urban Mobility 2007) rezultira preoptere¢enim prometnim sustavima gradova (monetarno,
zastoji kosStaju 100 mlrd. eura, odnosno 1% BDP-a Unije godisnje), rastom zagadenja zraka i
buke generiranih prometom (40% emisija CO, i 70% ostalih emisija generira cestovni gradski
promet), rastu¢im brojem prometnih nesre¢a u gradovima, porastom udjela pretilih osoba,
opadanjem Kkvalitete zivota, poja¢anim iseljavanjem u predgrada (Sto utjeCe na Sirenje
prometne mreze) (European Cyclists' Federation 2009, 2).

Ocito je razvoj prometa u europskim zemljama dugorocno neodrziv. Planski razvoj
biciklizma u destinaciji je dugotrajan proces, koji se ostvaruje kroz ciljeve definirane
strateSkim razvojnim dokumentima. Vizija destinacije je jedinstvena, no strategije i ciljeve je
potrebno kontinuirano vrednovati i prilagodavati promjenama u okruzenju. Planiranje razvoja
biciklizma u svim fazama razvoja biciklisticke destinacije je ucinkovito ukoliko slijedi
slijedece odrednice:

e Razvoj biciklizma je sastavni dio planiranja razvoja, a upravljanje institucionalizirano,

§to je u skladu S upravljanjem mobilnos¢éu.

e Razvoj se odvija paralelno s pracenjem i istraZivanjem pojave, koriStenim u formi

sredstava poticanja znanja i inovacija.

e Razvoj podrazumijeva involviranost svih dionika u destinaciji 1 uvazavanje njihovih

iskustava u svim fazama (Dufour 2010, 16).

Planiranje biciklisticke mreze zapoCinje prepoznavanjem potreba biciklista, a ne
prilagodavanjem ostalim prometnim podsustavima. Realizacija mreZe zapocinje na mjestima
gdje je prisutan veéi broj biciklista i podrazumijeva planiranje ruta kretanja (ibid., 11), §to
implicira Siri fokus od onog na objekte biciklisticke infrastrukture. Mreza se realizira u
etapama, dajuci prioritet podru¢jima vece potraznje. Kvaliteta mreze sagledava se u cjelini —
ovisi o strukturi, povezanosti dijelova, pristupacnosti odrediSta, kontroli ili izbjegavanju
opasnih situacija (ibid.).

Stvaranje mreze biciklisti¢ke infrastrukture je planski zahtjevno i ovisi 0 stanju postojeceg
prometnoga sustava i podredenosti istog prometu osobnim vozilima. Pri stvaranju
biciklisti¢ke infrastrukture vazno je adresirati potrebu lakog ukljucivanja u biciklisticku
mrezu, odnosno osmisliti mogucnosti pristupa infrastrukturi. Za potrebe stvaranja mreze
primjenjuje se indeks biciklisticke kompatibilnosti (Bicycle Compatibility Index™®) koji
odreduje kvalitetu usluge pojedine rute u mrezi i njezinih sadrzaja te omogucava stavljanje u
odnos planirane i1 postojece infrastrukture (Jovanovi¢, i dr. 2008, 401). Jasno je da veca
vrijednost indikatora ukazuje na nizu razinu usluge za bicikliste™°.

Povezanost mreze moze se sagledati kao unutarnja povezanost (medu rutama) i vanjska
povezanost mreze (S drugim prometnim podsustavima), pri ¢emu se obje razine odrazavaju na
mogucnost integracije u cjelinu prometnoga sustava. Gustoca mreze’? je varijabla stupnja

18 Akronim BCI.

19 posredstvom infrastrukture biciklistidki promet mora zadovoljiti zahtjeve vecine populacije, ne samo sportski
orijentiranih biciklista. Ve¢ina populacije spada u skupinu prometno netolerantnih §to namece nuznost stvaranja
mreze biciklisticke infrastrukture bazirane na rjesenjima odvajanja od ostalih prometnih tokova.

120 Gustoéu mreze odreduje $irina najmanje mrezne jedinice, odnosno najmanjeg zatvorene éelije u mrezi, koja je
predstavljena udaljeno$éu izmedu usporednih dionica. Gustoéa mreze bitna je samo u gradovima, dok je izvan
naselja vazno samo postojanje biciklistickih veza. Preporudena §irina mrezne jedinice je 250 metara (Dufour
2011, 14). Gustoca se smatra odrednicom funkcionalnosti mreze buduéi treba uz minimiziranje prekida ili
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povezanosti (ibid., 14-15). Izravnost mreze utjee na udaljenost i na vrijeme putovanja, $to se
izrazava Gimbenikom obilaska'?, uvazavajuéi i uCestalost zaustavljanja na raskrizjima.

Lin i Yu (2013) predlazu model dizajniranja biciklisticke mreze fokusiraju¢i se na
funkcionalnost i uc¢inkovitost biciklisticke mreZe, pri ¢emu identificiraju ciljeve modela:
minimizacija rizika za bicikliste, maksimizacija udobnosti za bicikliste, minimizacija utjecaja
biciklisticke mreze na postojeCe prometne tokove te maksimizacija prostorne disperzije za
lokalno stanovnistvo (dostupnost mreze) (ibid., 49-50). Ciljevi se pretacu u ¢imbenike modela
mreze (rizik, pokri¢e, udobnost, povezanost, trosak), koji su putem ishoda, koje mreza treba
ostvariti povezani s dionicima dizajniranja infrastrukturnog rjeSenja (prometni i prostorni
planeri, biciklisti, lokalno stanovnistvo, ostali sudionici u prometu). Prilikom izrade
biciklistiCke mreze valja uzeti u obzir odredene parametre, odnosno kriterije za uvrstavanje
pojedinih dionica u mrezu, a isti su: intenzitet prometa, brzina prometa, nagibi i Sirina
infrastrukture (ibid., 49), Sto je posebno vazno kada se promjenama cestovne prometnice
stvara poveznica u biciklistickoj mreZi (dijeljenje povrSina).

Kroz planiranje, stvaranje mreze biciklisticke infrastrukture fokusira biciklisticku potraznju, a
strukturiranje mreze se vrsi prema prioritetima:
1. stvaranje karte podrucja, ukljucujuéi identifikaciju namjene povrsina te koncentracije
polazisnih i odrediSnih tocaka;
2. obiljezavanje postojeée biciklistiCke infrastrukture na karti, kao i mjesta prometnih
nesreca biciklista te biciklistickih tokova (prema intenzitetu);
3. identifikacija mjesta prepreka ili nedostajucih veza u biciklisti¢koj infrastrukturi;
4. procjena potencijalne potraznje;
5. primjena kvalitativnih i1 kvantitativnih metoda strukturiranja mreze (prilagodeno
prema Zuidgeest, Rouwette i de Jonge 2009).

Adresiranje postojece i potencijalne potraznje u prometnom planiranju omogucéava primjena
metode elasti¢ne niti (elastic thread), koja pruza informacije o najvaznijim polazisnim i
odrediSnim to¢kama, odnosno dionicama njihova povezivanja, zatim metode strateskog nacrta
(strategic outline), odnosno okvira za ukljucivanje (lokalnih) stru¢njaka u definiranje mreznih
rjeSenja, te metode stvaranja mreze na temelju GIS-a, kako predlazu Zuidgeest, Rouwette i de
Jonge (ibid.).

U situaciji kada vise od polovice gradana Europske Unije (52.9%) izabire osobni automobil
kao primarno sredstvo prijevoza (The Gallup Organization 2011, 8) jasno je kako je promjene
udjela u korist alternativa (slika 12) moguce utemeljiti isklju¢ivo u integriranom prometnom
planiranju.

udaljavanja od najkrace linije kretanja omoguciti povezivanje polaziSne tocke (mjesta stanovanja) sa
svakodnevno potrebnim odredistima (posao, skola, trgovine, rekreacija, stanice javnog prijevoza i dr.).

12 Manji ¢imbenik obilaska ukazuje na izravniju vezu. Takoder, manji ¢Gimbenik obilaska biciklom od obilaska
automobilom ¢&ini bicikl konkurentnim na kraée udaljenosti. U obliku formule: ¢imbenik obilaska = duljina
najkrace rute A-B/duljina zra¢ne linije A-B (Dufour 2011, 14).

89



© (] © © © © © © © © © © (T © © © © © © © © © oo {_“ © — © ~
X ¢ X X D X ¥ ¥ ¥ D D X D ¥ > D D X X ¥ o X & 0 ¥ 0 2 N
[} 73] [%) %] oo O [ZEERTS] [%) — > on c [ c = [Z TS [%] c [ > w Q
€ & € T 5 ®@ € 0 = Y £ U g =36 8 E K5 3 a5 2 200 ]

ST © O ] g i 2 ) T O > s = O 0O + © £ T = S o
] a S o L 3 5 3 4 3 3 e c B S T
N O NS 9] = < ° e w ® o 5 @ <
9‘ © = (2} [ s ' @ v & o
S & + > = 7
= 4

M Bicikl  ®m Hodanje Javni prijevoz

Slika 12. Usporedba koriStenja alternativa prijevozu automobilom u zemljama EU (izradila autorica prema
dostupnim statisti¢kim podacima The Gallup Organization 2011, 8)

RjeSenja u korist nemotoriziranog prometa planiraju se i realiziraju na razini destinacije,
implementacijom poboljSanja u sferi alternativa automobilskog prometa, ¢ime se utjeCe na
kvalitetu druStvenog okruzenja podizanjem socijalne interakcije na viSu razinu (prometna
rjeSenja smirivanja prometa). Samo uvazavanjem nemotoriziranih oblika prijevoza sustav
prijevoza (nevidljiva integracija) moze rezultirati odrzivo$éu. Prostorni planovi ukljuéeni u
cjelovitu politiku razvoja omoguéavaju poboljSanja ne-automobilskog prijevoza, §to pozitivno
korelira s fizickom aktivno$¢u bilo na bazi prijevoza (biciklom) ili aktivnosti slobodnog
vremena (rekreacije) (Aytu 2008).

Planiranje prometa treba uvaziti ¢injenicu kako su sva kretanja duZine do deset kilometara u
domeni javnog, ali i u domeni nemotoriziranog prometa (Hook op.cit., 18), zbog cega
planiranje biciklistickoga prometa treba biti integrirano u planiranje prometa?’. Moguce je
identificirati pojedinacne aspekte razvoja biciklistickoga prometa u destinaciji na nacin na
koji to ¢ini Europska biciklisticka federacija (European Cyclists' Federation 2009, 7-9) i
istaknuti:

e Dosljedne i cjelovite pro-cycling prometne politike. Poticanjem alternativne
mobilnosti ili mobilnosti pokretatka snaga koje je covjek (Human Powered
Mobility'®), biciklisticki promet postavlja se u ravnopravnu poziciju S javnim
prijevozom i prometom osobnim vozilima prilikom planiranja prometnoga sustava
destinacije. Dosljednost implicira da svaka razina prometnoga planiranja (lokalna,
regionalna, nacionalna i europska) ima zaposlenike ili ¢itave odjele, koji ¢e lobirati za
ukljuc¢ivanje HPM rjeSenja u planiranje, financiranje, realizaciju i odrZavanje
implementirane infrastrukture za pjeSake 1 bicikliste. Koherentna prometna politika
podrazumijeva investiranje u infrastrukturu, odrzivost koje je inkorporirana u
planiranje prometnoga sustava, aspekt povecanja sigurnosti sudionika u prometu,
stvaranje veze izmedu javnog prijevoza 1 biciklistickoga prometa, sustave
iznajmljivanja bicikala, primjenu ITS (i u biciklistickom prometu).

o Upravljanje prometnom potraznjom. Upravljanje prometnom potraznjom predmet je
prometne politike, implementacijom ¢ijih mjera se nastoji ostvariti smanjenje udjela
prevladavajuceg prijevoza osobnim vozilima. Ucinkovito rjeSenje ¢ini kombinacija
mjera restrikcije automobilskog prometa i istovremenog poticanja biciklizma kako je

122 paris, London i Hamburg ukljugili su javne bicikle u dugoroénu prometnu politiku (DB Rent 2008, 43).
123 Akronim HPM.
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predlozeno u drugom poglavlju. U ovom se istrazivanju TDM smatra ina¢icom
koncepta MM.

e Naplata zagadivanja zagadivacima (congestion charges). Sustav naplate za koriStenje
prometnica ili ulazak u gradsko srediSte smanjuje promet u gradovima — od 10 do 30%
u europskim metropolama, do ¢ak 85% u manjim gradovima (European Cyclists'
Federation 2009, 9), ¢ime se smanjuju eksterni troskovi prometa. Alociranjem troska
na pojedinacnog zagadivaca (vlasnika motornog vozila), a ne na druStvo u cjelini,
ukoliko je to primjenjivo u praksi, sustav ostvaruje koristi za kvalitetu zivota u
okruzenju.

Posljednje dvije stavke je moguée objediniti kao mjere ograni¢avanja prometa motornih
vozila, koje literatura kao takve prepoznaje i istice paralelno S mjerama poticanja biciklizma
(Pucher i Buehler eds. 2012). Radi se o dva paralelna procesa upravljanja mobilno$¢u kojima
se nastoji utjecati na promjenu ponasanja sudionika u prometu te pomicanja fokusa drustva s
automobila na njegove alternative. Zemlje koje su istovremeno primijenile restrikcije
automobilskog prometa i poticaje biciklistickom (poput Nizozemske, Danske i Njemacke)
ostvarile su mnogo manji pad koristenja bicikla od 1970-ih do 1990-ih, kada je isti zabiljezen
u zemljama koje su parcijalno pristupile poticanju biciklistiCkoga prometa.

U stvaranju ,.biciklistickih gradova“ se izazovi i prepreke koristenju bicikla nadilaze
konceptom baziranim na trima dokumentima: biciklistickoj strategiji'?®, biciklistickom
izvjestaju'® i biciklistickom akcijskom planu™®®. Klju¢no za proces je sudjelovanje spektra
dionika (civilnih udruga i pojedinaca, profesionalaca prometnoga i urbanog planiranja,
politicara i predstavnika lokalne vlasti, obrtnika i poslovnih subjekata, turistickih i
zdravstvenih djelatnika te svih ostalih zainteresiranih sudionika) u svim fazama realizacije
projekta te postivanje triju pretpostavki implementacije: (1) utemeljenje promocije biciklizma
u politici i organizaciji lokalne zajednice; (2) provodenje aktivnosti ciljaju¢i lokalno
stanovnistvo; te (3) ulaganja u biciklizmu naklonjeno urbano okruzenje (VEKSO Mobility
2012, 23).

S obzirom na ograniéenja financijskih sredstava na lokalnoj razini, za biciklisti¢ki promet
klju¢no je definiranje razvojnog okvira na nacionalnoj razini. Handy, Heinen i Krizek (op.cit.)
ukazuju kako su gradovi s relativno velikim udjelom biciklistickoga prometa rezultat
investicija u (biciklisticku) infrastrukturu, prostornog planiranja i specificnih programa
poticanja biciklizma u zajednici. Razlike u implementaciji, primjenom diversificiranih
objekata i sadrzaja infrastrukture, nisu ocite isklju¢ivo u odnosu uspjesnih i neuspjesnih
destinacija, budu¢i ne postoji jedinstveni model razvoja biciklistickoga turizma destinacije.
Isto istrazivanje (ibid.) 1identificira manja gradska srediSta kao inkubatore razvoja
biciklistickoga prometa u svijetu.

Politike kojima se determiniraju razvojna kretanja u destinaciji trebaju osigurati potporu
javnosti, kljuénu u prihvacanju promjena. Prometnom (biciklistickom) politikom valja ciljati
elemente postizanja strateSkih ciljeva, odnosno interakciju sudionika u prometu, prometnoga
sredstva i prometne infrastrukture, ili kako Godefrooij, de Jong i Pettinga (2009, 47) navode:
korisnika, vozila i prometnice. Biciklisticka politika takoder nastoji utjecati na stavove
opozicije ili neukljucenih dionika. Skupine aktera u strukturi odnosa biciklisticke prometne

124 Strategija biciklizma sistematizira viziju biciklistickog prometa lokalne zajednice te odreduje prioritete na
koje razvojni proces valja usmjeriti, definiranjem konkretnih i mjerljivih ciljeva (VEKSO Mobility 2012, 8).

12 Izvjestaj je nuzni preduvjet sistemati¢nog planiranja, ukljuguje brojne indikatore vezane uz stanje biciklizma
u zajednici te podatke o navikama putovanja, razini zadovoljstva postoje¢im stanjem, stavove korisnika, podatke
0 prometnoj sigurnosti te prometnim tokovima, koji se najéesce prikupljaju ispitivanjem na terenu (ibid., 6).

126 Akcijski plan je na dnu hijerarhije u odnosu na dva prethodna dokumenta razvoja biciklizma u zajednici.
Njime su formulirane konkretne akcije koje se moraju provesti kako bi se ciljevi postavljeni strategijom ostvarili.
Listom prioriteta predlozenih akcija iste su opisane i odredene u vremenu, prema izvrSitelju i budzetu (ibid., 10).
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politike je moguce sagledati kao partnere, podupiratelje, protivnike i neukljucene (ibid., 50).
Razlikuju se u stavovima prema procesu te prema stupnju utjecaja, koji ostvaruju.

Neovisno o veli¢ini podru¢ja na koje se primjenjuju, interakcija mjera prometne politike,
politike prostornog planiranja, integracije biciklisticke infrastrukture u postoje¢i prometni
sustav i Sirenja svijesti zajednice o alternativama automobilu je moguée adresirati stvaranjem
odrzivog prometnoga sustava turisticke destinacije — paketom mjera, tvore¢i preduvjete za
povecanje udjela biciklizma. Fokus planiranja infrastrukture ne smije biti iskljucivo tehnicki,
usmjeren na fizi¢ku intervenciju u prostoru, ve¢ je infrastrukturu potrebno staviti u kontekst
okruzenja, kojeg biciklisti poimaju kao dio ili karakteristiku biciklisticke infrastrukture. Mjere
je potrebno uvoditi u fazama, pocevsi od manje kontroverznih, najvjerojatnije uspjesnih 1
svima korisnih. Razvojni planovi moraju biti fleksibilni s obzirom na dugoro¢ni aspekt, uz
periodicku evaluaciju 1 aZuriranje.

Uspjesnost integracije biciklisti¢ke politike u destinacijsko prometno planiranje se ocituje
U povecanju broja biciklista ili udjela biciklizma u kretanju, smanjenju broja prometnih
nesre¢a koje ukljucuju bicikliste, smanjenom broju konflikata pjeSaka i biciklista na javnim
povr§inama, povecanoj prisutnosti biciklista u centru grada, efikasnoj vezi javnog prijevoza i
biciklizma te drugim uéincima adresiranja zahtjeva latentne i postojece prometne biciklisticke
potraznje odgovaraju¢im mjerama prometne politike.

3.1.3. Planiranje prostora za mirovanje bicikla

Planiranje prostora za mirovanje (parkiranje ili pohranu) bicikala je ¢esto zanemareni aspekt
prometnoga planiranja no nedostatak adekvatnih povrSina ili naprava za sigurno ostavljanje
bicikla na polazi$noj 1 na odrediSnoj tocki se odrazava na smanjeno koristenje bicikla kao
prijevoznog sredstva. Osim prostora za pohranu bicikla kod kuce, sudionici u prometu trebaju
sigurno mjesto za parkiranje na odrediStu, bilo da se radi o centru grada, poslovnoj zoni ili
stanici javnog prijevoza. lako karakteristike prometnoga sredstva (veliCina, tezina)
omogucavaju laku voznju 1 ostavljanje bilo gdje, opasnost od krade i strah od vandalizma
dvojako utjecu na korisnike — ili odlucuju Koristiti parkiralista ili izabiru drugi oblik
prijevoza.

Takoder, parkiraliSta za bicikle je potrebno planirati 1 projektirati u razliCitim oblicima
izvedbe 1 njihovim kombinacijama zbog izgleda javnog prostora i kvalitete zajednickih
povrsina. Vezano uz temu, valja razmotriti kako jedno parkirno mjesto za automobil zauzima
povrsinu na koju je moguce parkirati 8 do 10 bicikala (BUND n.d.), 10 (ECF n.d.b) ili ¢ak 12-
16 (Sustrans n.d.e, 2).

Planiranje potrebnog kapaciteta parkiralista ovisi o veli¢ini postojece i latentne potraznje,
te o ciljevima razvoja biciklizma u zajednici. Plan parkiranja bicikla i ciljevi biciklisticke
politike nuzni su dio opée prometne strategije i planiranja parkiranja. Strategija parkiranja
bicikala u tom kontekstu mora uvaziti: potrebe razli¢itih skupina korisnika za kratkotrajnim
parkiranjem, odnosno dugoro¢nom pohranom bicikala, potraznju koju stvaraju znacajna
odrediSta, probleme pohrane bicikala kod kuée (u stambenim naseljima i zgradama) te
raspolozivost razli¢itih rjeSenja (Dufour 2011, 33). Stvaranje biciklisti¢kih parkiralista kosta
manje od 1/10 cijene automobilskih parkirali§ta po korisniku javnog prijevoza u okviru
bike&ride, odnosno park&ride sustava (Transportation Research Internet 2005 citirano u
Pucher i Buehler 2012, 171).

Moguce je razluciti kako je u bazi svakog planiranja parkiranja trajanje parkiranja, koje
ovisi 0 svrsi putovanja, uz blizinu i pristupacnost, odnosno ve¢ spomenutu sigurnost.
Cimbenike, o kojima planiranje biciklisti¢kih parkiralinih kapaciteta ovisi, je moguée
prikazati graficki (slika 13).
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Slika 13. Odrednice planiranja parkiranja bicikala (izrada autorice)

Navedeni aspekti planiranja parkiraliSta za bicikle naglasavaju vaznost integracije istog u
planiranje na razini prometnoga sustava destinacije, te se predlaze implementirati kombinaciju
infrastrukturnih rjesenja u razli¢itim omjerima’ 127

Stvaranje biciklistickih parkiraliSta generira tokove biciklista u okruZenju i doprinosi
imidzu destinacije. Nekada je izgradnja stambenih ili poslovnih zona ukljucivala unaprijed
regulirani minimalni broj parkiralisnih mjesta za automobile, dok danasnje poimanje
dugorocne odrzivosti namecée definiranje maksimalnog broja parkiraliSnih mjesta za
automobile i/li minimalni broj mjesta za bicikle. Ukljuc¢ivanjem biciklistickoga parkiranja u
gradevinske propise stvaraju se projekti stambene, poslovne, sportske i rekreativne namjene te
javne povrsine u skladu sa zeljenim modalnim udjelom biciklizma u prometu i utjece na
ponasanje prometne potraznje.

Ravnoteza ponude i potraznje parkiraliSta za bicikliste procjenjuje se za odredeno
podrucje usporedbom postojece ponude sa stvarnom, ali i ocekivanom potraznjom, $to se ¢ini
kroz nekoliko koraka:

e Dbrojanje ponude i mapiranje lokacija,

e brojanje potraznje (popunjenost kapaciteta),

e brojanje napustenih bicikala na javnim povrSinama,

e procjena buduée potraznje na temelju profila korisnika, planiranog razvoja
infrastrukture i obrazaca kretanja u gradu (ibid., 36).

Jednom implementirana, parkiraliSta je potrebno odrzavati 1 kontinuirano unapredivati prema
kvalitativnim 1 kvantitativnim zahtjevima potraznje.

Prilikom planiranja i stvaranja integriranog prometnoga sustava destinacije bitno je
raspolagati jasnim kriterijima 1 smjernicama kako bi se razlicita rjeSenja uskladila za dobrobit
sudionika u prometu. Konvencionalno prometno planiranje dovodi automobilski promet u
dominantnu poziciju. Davanje prioriteta sredstvima, koja okupiraju manje povrsine, postizu
manje brzine ili manje ugroZavaju ostale sudionike u prometu, odrazava ucinkovito
upravljanje prometnim sustavom. Prometna rjeSenja kojima se biciklisticki promet integrira ili
separira iz prometnih tokova determiniraju moguénosti istog u okviru destinacijskog
prometno-turistickoga sustava.

127 Kratko zaustavljanje u toku dana (do 1 sata) potrebno je predvidjeti za posjetitelje u skolama, poduze¢ima i
trgovinama te se za takve potrebe rezerviraju dijelovi javnog prostora, oznaceni horizontalnom signalizacijom.
Nesto duze parkiranje (do 6 sati) zadovoljava se stalcima ili nosa¢ima na javnim povrSinama, dok svako
zaustavljanje duze od 6 sati zahtijeva postavljanje natkrivenih i zasti¢enih kapaciteta, cesto nadziranih. Pohrana
bicikla preko no¢i je specificna za mjesto stanovanja i stanice javnog prijevoza, gdje se potreba za sigurnim
ostavljanjem bicikla zadovoljava zatvorenim, zaSticenim te nadziranim prostorom (Dufour 2011, 35, slika 12).
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3.2. Prometne moguénosti bicikla u turizmu

U prometu destinacije biciklom je moguce sudjelovati na razli¢ite nac¢ine. Moguce rjeSenje je
intermodalni prijevoz'?®, budu¢i prilagodba sredstava javnog prijevoza za prihvat bicikala te
prilagodba pocetnih i zavr$nih tofaka putovanja omogucava kretanje biciklom na vece
udaljenosti. Europska Komisija 2006. uvodi pojam ko-modalnosti (co-modality), ¢ime je
napusten fokus na pojedine alternative, a prometni sustav se sagledava u cjelini, te se isti cilja
optimizirati uz ucinkovito koristenje svih prometnih oblika, samostalno ili u kombinaciji
(EPOMM 2011)*.

Zahvaljujuéi bliskom kontaktu S mjestima koja se posjecuju, kretanje biciklom je moguce
pojmiti kao ,,prijevoz kao turizam‘ (transport as tourism) u okviru kojega je prijevoz dio
cjelovitog turistickoga iskustva, za razliku od ,,prijevoza za turizam* (transport for tourism) i
poimanja prijevoznog sredstva isklju¢ivo u funkciji prijevoza (Lumsdon 2000). Odrzivost i
odgovornost su zamjetna odrednica putovanja biciklom, a ponudom turistickih (odrzivih)
lanaca mobilnosti u turistickom proizvodu destinacije, prometna usluga se prodaje kao
integralni dio turistickoga iskustva™’. Tako se biciklisticki turizam dobro uklapa u nacionalne
1 regionalne odrednice razvoja odrzivog turizma, najceS¢e je njegova uloga ogranicena
nedostatkom integracije s javnim prijevoznim sustavom i nedostatkom adekvatnih
infrastrukturnih rjeSenja (Weston i Carlos 2012).

Fokus poglavlja je na moguénostima integracije biciklistickoga prijevoza s javnim
prijevozom (3.2.1.) i na organizacijskom karakteru biciklistickoga prometa u turizmu (3.2.2.).

3.2.1. Multimodalni transportni sustav: integracija biciklistickoga prometa i mreze
javnoga prijevoza

Multimodalnost ima izvor u razli¢itim potrebama drustva (energetska ucinkovitost, kvaliteta
zraka, kvaliteta Zivota 1 javnih povrSina, potrebe potraznje za prijevozom, povecanje udjela
pojedinog modaliteta u prijevozu, promocija aktivnog kretanja, i drugim). Adekvatni sustavi
javnog prijevoza, integrirani u sveobuhvatnu mrezu s pjesackim i biciklistickim stazama,
utjeCu na smanjenje potrebe za voznjom osobnog automobila (Buehler i Pucher 2012a, 16).
Integracija bicikla i sredstava javnog prijevoza pociva na dvije pretpostavke: (1) osiguranje
parkiraliSnih mjesta za bicikle u okvirima stanica javnog prijevoza, te (2) omogucéavanje
prijevoza bicikala sredstvima javnog prijevoza (Pucher i dr. 2012, 331).

Osim moguc¢nosti pohrane bicikla, iznajmljivanja bicikla za daljnje kretanje ili ukrcaja
bicikla na prijevozno sredstvo javnog prijevoza, ¢voriSta javnog prijevoza na razne se nacine
prilagodavaju potraznji biciklista. Ako se ne radi o funkcionalnoj voznji biciklom, ve¢ o

128 Intermodalnost predstavlja nevidljivu vezu u kretanju, koju putnik ostvaruje pri koristenju razli¢itih
prometnih sredstava tijekom jednog putovanja. Vazan je dio prometnog planiranja jer loSe osmisljeni lanci
mobilnosti mogu odvratiti potencijalnu ili postoje¢u potraznju. Intermodalnost ne implicira odrzivost kretanja.

129 pojmom multimodalnost se definira koristenje razli¢itih modaliteta u razli¢itim prilikama (EPOMM 2011),
S$to je evidentno u Nizozemskoj, koja se poima biciklistickom zemljom. Multimodalni transportni sustav je
zapravo nacin osiguranja odrzivosti prometnog sustava destinacije u smislu zadovoljavanja postojece potrebe za
prijevozom i mobilno$¢u bez ugrozavanja istih potreba u buducem razdoblju, fokusom diversificiranim prema
razli¢itim oblicima prijevoza.

130 Verbeek, Bargeman i Mommaas (2011) ukazuju na moguénost stvaranja odrZivih lanaca turisticke mobilnosti
(sustainable tourism mobility passage), kojima se smanjuje nepredvidljivost i nesigurnost iskustva putovanja za
turista u destinaciji kroz integraciju elemenata putovanja. Ponuda podrazumijeva mrezu infrastrukture ekoloski
prihvatljivi(ji)h prijevoznih modaliteta te jednako uvaZava turisti¢ki i prometni aspekt usluge prijevoza.
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turistickom putovanju, kombinacija bicikla sa sredstvima javnog prijevoza podrazumijeva
srednje 1 vece udaljenosti, najceS¢e u kombinaciji sa Zeljeznickim prometom™".

Koordinacija biciklistickoga i1 javnog prijevoza je odnos uzajamne Kkoristi buduci
povezivanjem tvore cjeloviti transportni intermodalni lanac koji je cjenovno i vremenski
atraktivniji od automobila, kojem pojedina¢no nisu konkurentni. Za razliku od bicikla,
sredstva javnog prijevoza ograni¢ena su dosega i suboptimalne ucinkovitosti na kratke
udaljenosti*®. Bicikl omoguéava javnom prijevozu §ira gravitacijska podrudja, bez potrebe za
gradnjom stajaliSta, dodaje mu na fleksibilnosti razli¢itim kombinacijama ruta i rasporedom
voznje.

Transportni lanac u kontekstu multimodalnih rjeSenja je moguce prikazati prilagodbom
Spape i Godefrooijeva modela integracije razli¢itih komponenti (op.cit., 129) (slika 14). Za
krace relacije u dolaznom ili odlaznom kretanju, prema ili od stanica javnog prijevoza, bicikl
je prilagodljivi dio transportnog lanca.

n| T n o q p Y . g B
/ = \ \ ;?r.\stupno pu.tqva e (acces.s .tV/p) \ PR Voinja javnim prijevozom i Kretanje od stajalista do finalnog / \
| polaznatotka | )| ili transfer biciklom do stajalista ) Parkiranje bicikla ey iy -~ 5 ( odrediite )
/ . " / prijevoz bicikla odredista (egress trip) \
javnog prijevoza AN

Slika 14. Transportni lanac u multimodalnom kontekstu (prilagodba autorice)

Kombinacija bicikla s javnim prijevozom je ucestalija pri putovanju od kuée do pocetne
stanice javnog prijevoza (4-9 puta u Nizozemskoj, 6-9 puta u Danskoj) nego sa zavrsne
stanice javnog prijevoza do odredista (Martens op.cit., 285). Koristenje ovakve kombinacije
primarno je motivirano odlaskom na posao i u skolu (ibid., 287). Osnova integriranog sustava
je dostupnost informacija u stvarnom vremenu (putem web stranice, dinamic¢nih
informacijskih plo¢a, pametnih telefona i aplikacija, informativnih punktova), i alata za
planiranje putovanja, koji osim osnovnih informacija donose prijedloge mogucih kombinacija
prijevoznih sredstava unutar sustava, dostupno lokalnom stanovniStvu i turistima te na taj
nacin olakSavaju primjenu intermodalnog ponasanja u praksi.

Pri planiranju integriranog biciklistiCkoga podsustava potrebno je odgovoriti i na zahtjeve
ponude, jednako kao i1 potraznje. Integracija bicikla sa sustavom javnog prijevoza realizira se
na informacijskoj razini (uz informacije o jednom prijevoznom podsustavu — internetska
stranica, promotivni materijal, aplikacije planiranje kretanja i sl. dostupne su informacije i o
drugom), fizickoj razini (prijevozni podsustavi se dopunjuju pruzaju¢i bolju pokrivenost
odredenog prostora alternativama automobilu), te na razini pristupne tehnologije i naplate
usluga (primjena jedinstvene tarife ili zajednicke prijevozne karte, koriStenje istih terminala
za iznajmljivanje bicikala i za kupnju karata javnog prijevoza, koncertnih karata i sli¢no)
(OBIS project partners op.cit., 24; 50). Beim (ibid.) ukazuje na moguénost integracije bicikla
u sustav javnog prijevoza integriranom tarifnom politikom (zajednicka vozna karta) ili
funkcionalnom integracijom u transportnom lancu, kada bicikl zamjenjuje pjeSacenje na
nekim dionicama ili popunjava praznine u povezanosti mreze javnog prijevoza.

Sudjelujuéi zajedno u transportnom lancu, bicikl i sredstvo javnog prijevoza u gradu
prometnoj potraznji pristupaju s uslugom konkurentnom automobilskom prijevozu. Veza
bicikla i sredstava javnog prijevoza nazvana bike&ride najcesée podrazumijeva dolazak
biciklom od polazisne tocke (prebivalista) do stanice javnog prijevoza, ostavljanje bicikla na
za to odredenim povrSinama i nastavak prijevoza sredstvom javnog prijevoza do odredista. U
transportnom lancu bicikl zamjenjuje hodanje do pocetne, odnosno od zavrSne tocke

B Sklonost korisnika bicikala putovanjima u kombinaciji s vlakovima ili autobusima rezultira smanjenim
emisijama CO,. Kombinacija bicikla sa sredstvima cestovnog i zra¢nog prometa eliminira pozitivne prometne
ucinke bicikla na okruZenje. Primjeri dobre prakse ukazuju i na neuobicajene kombinacije prometnih sredstava,
te osim prijevoza biciklista i bicikala vlakom ili autobusom, koristenje alternativa poput teretnih brodova (Mintel
2011) ili rije¢nih brodova (npr. na rijeci Moselle) (Mintel 2009) u turistickim putovanjima.

132 Bicikl povecava radijus koji pokriva jedna autobusna stanica sa 2 km? na 35 km? (ECF n.d.).
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putovanja sredstvom javnog prijevoza, omogucéavajuci istu povezanost na veée udaljenosti ili
prevaljivanje iste udaljenost za krac¢e vrijeme. Udio bike&ride sustava u prometnom sustavu
Martens (op.cit., 284) korelira s popularnoséu bicikla, biciklistickom infrastrukturom i
biciklistickim politikama jer visoka razina koriStenja bicikla, razvijene biciklisticke mreze 1
specifiéni sadrZaji poti¢u koristenje bicikla, odnosno bike&ride na veée udaljenosti'*.

Razlike u pristupu nositelja javnog prijevoza destimuliraju kombinaciju prijevoznih sredstava
u kretanju, posebice kada se radi o usluzi prijevoza bicikla. Razli¢iti prijevoznici u Europi
pruzaju navedenu uslugu besplatno ili uz minimalnu naknadu na vecini lokalnih linija1 o
Mogucénost koriStenja navedene usluge obrnuto je proporcionalna udaljenosti, koja se
prometnim sredstvom prevaljuje (relaciji linije). Prijevoz bicikla prometnim sredstvima
javnog prometa na medunarodnim linijama najmanje je zastupljen, ¢ime se ogranicavaju
moguénosti razvoja biciklistiCkoga turizma.

Prometna sredstva javnog prijevoza prilagodavaju se potrebama biciklista i prepoznaju
potrebu prijevoza bicikala. Na taj na¢in omogucavaju potpuniju integraciju od park&ride-a,
budu¢i izlaskom iz sredstva javnog prijevoza biciklist nastavlja kretanje vlastitim biciklom do
odrediSta. Autobusi 1 vlakovi se najceSce povezuju s mogucénoséu integracije s biciklistickim
prometom, a praksa pokazuje kako je u Europi integracija prometnih sredstava zazivjela na
kombinaciji bicikl — vlak, najée§ée uz naplatu i odredena ogranicenja*®.

Osim o karakteristikama odredene podskupine biciklistickih turista, kombiniranje
prometnih modaliteta ovisi o trajanju putovanja, karakteristikama dionice i pristupacnosti
drugim prometnim sredstvima (European Parliament op.cit.,, 9), a takoder je vezano uz
vremenske prilike, osobine turista vazne za aktivnost (izdrzljivost, preferencije) te
atraktivnost prostora. Biciklisticki turisti koriste sredstva javnog prijevoza vise nego ostali
turisti (ibid., 51). Uzrok je prakti¢éne prirode budué¢i u povratku rijetko posjecuju ista
odredista, radije putuju od to¢ke do toc¢ke (point to point) i po zavrSetku putovanja koriste
druga prometna sredstva za povratak kuci.

Putovanje vlakom wuz prijenos vlastitog bicikla u Europi ukljucuje citav spektar
mogucénosti 1 razli¢itosti pristupa, ne samo izmedu pojedinih zemalja, ve¢ 1 izmedu pojedinih
ponudaca unutar jedne zemlje. Osim vlaka i autobusa i integracije s njima, za europsku
prometnu mreZzu u funkciji turizma moguénost prijevoza bicikala trajektima vazna je s
obzirom na geografske karakteristike prostora. Oc€ito je da potraZznja za uslugama javnih
prijevoznika postoji medu biciklistickim turistima, ali na strani javnih prijevoznika nedostaje
distribucija informacija o dostupnosti i1 karakteristikama usluga, odnosno promocija ¢itavog
segmenta ponude.

Dok autobusi u Hrvatskoj nisu opremljeni za prihvat bicikala, zeljeznicki promet u
ogranicenom obimu uvazava postojanje potrebe. Bicikl je vlakom moguée prenijeti, no

133 Martensovo istrazivanje (2004) pokazuje kako veéina korisnika bike&ride kombinacije prelazi udaljenost od
dva do pet kilometara do stanice javnog prijevoza (bilo u dolaznom ili u odlaznom putovanju) pri ¢emu su vece
udaljenosti spremni tolerirati korisnici brzih prijevoznih sredstava. Udaljenost je kljucni faktor ostvarivanja
intermodalnog putovanja jer odabir prijevoznog sredstva varira ovisno o trajanju putovanja. Do 2 km je
prihvatljiva udaljenost do stanice podzemne Zeljeznice, 2—4 km do autobusne postaje, te viSe od 2 km za dolazak
do zeljeznicke stanice (ibid., 289) za vecinu.

3% Deutsche Bahn ne dozvoljava prijevoz bicikala na brzim ICE vlakovima, a ograniéeni je kapacitet na
medunarodnim linijjama u suprotnosti s nastojanjem da njemacka nacionalna biciklisticka mreza postane
turisti¢ki proizvod (European Parliament 2009, 53-54). Nasuprot tome, na regionalnim linijama je prijevoz
bicikala besplatan. Iskustva drugih europskih zemalja takoder pokazuju ogranicenja u integraciji.

135 Kombinacija vlaka i bicikla najéesca je na vece udaljenosti, uz izuzetak osobnih automobila, a implicira: (1)
prijevoz bicikala omoguéen na svim vrstama vlakova, (2) potrebne informacije dostupne online, u vlaku i na
stanicama, (3) zeljezni¢ke postaje dostupne biciklom u prijevoznom sustavu gradova, (4) ujednacenu cijenu
prijevoznih usluga, (5) razvijen sustav rezervacija, (6) omogucéeno parkiranje bicikala na stanicama i (7)
povezanost s uslugama iznajmljivanja bicikala (Lancaster 2013).
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ponekad je potrebno rastaviti i upakirati u zastitnu foliju. Cijene prijevoza danas se
obracunavaju prema prijedenoj udaljenosti, dok su se prije sijecnja 2014. izrazavale
jedinstvenom tarifom u domac¢em, odnosno medunarodnom prijevozu. Za turiste koji dolaze u
Hrvatsku, postoji moguénost kombiniranja bicikla i sredstava pomorskog prometa (trajekata),
S§to ne znaci da ponudaci usluga pitanju pristupaju promisljeno — trajekti nisu opremljeni za
prihvat bicikala, a tu mogucnost prijevoznici ni ne oglasavaju. Drugim rijeima, ne postoji
prostor namijenjen biciklima unutar prometnoga sredstva te su biciklisti primorani boraviti u
trupu, Sto negativno utjeCe na percepciju dozivljaja putovanja. U rijeCnom prometu nisu
iskoristene moguénosti na koje ukazuju primjeri dobre prakse u Europi. Moguénosti prijevoza
bicikla javnim prijevozom u Hrvatskoj su prikazane tablicom 7.

Tablica 7. Moguénosti i cijena prijevoza bicikla sredstvima javnog prijevoza u Hrvatskoj

136

Prijevozno sredstvo Cijena za bicikl

Viak"™’ od 15 kuna za najkrace do 35 kuna za najduZe relacije na brzim
vlakovima

Trajekt138 Medunarodne linije: besplatno

Duz obalna trajektna linija: 150-200 kuna, uz 5 kuna pristojbe
Rijecko okruzje (sezona): 16 do 23 kune

Zadarsko okruZje (sezona): 16 do 43 kune

Sibensko okruzje (sezona): 22 do 30 kuna

Splitsko okruZje (sezona): 16 do 62 kune

Dubrovacko okruzje (sezona): 35 do 38 kuna

139 (medugradske linije) 80 kn na svim relacijama

Autobus

U zratnom prometu prijevoz bicikla ovisi o politici zracnog prijevoznika, te postoje
znacajne razlike u cijeni. Bicikl je potrebno upakirati (nacin ovisi o korisniku) i predati S
ostalom prtljagom prilikom prijave na let. U Hrvatskoj ne postoji integracija transportnog
sustava u punom smislu rije¢i. Navedene su mogucnosti kombiniranja prometnih sredstava
sukladno karakteristikama prostora i dostupnosti usluga. Prilikom prijevoza svim navedenim
sredstvima, koji se ne promovira niti u jednom slucaju, uz prijevoznu kartu po osobi potrebno
je platiti odredenu cijenu prijevoza bicikla, koji se najceS¢e prevozi u prtljaznom prostoru.
Tamo gdje je mogu¢, prijevoz bicikla zahtijeva placanje 1 adekvatan pristup korisnika, buduci
da prijevoznik ne jamc¢i sigurnost i zastitu bicikla od Stete 1 krade.

Uspjeh mreze biciklisticke infrastrukture u turizmu uvelike ovisi o povezanosti, koordinaciji i
na kraju, o integraciji s javnim prijevozom, na informacijskoj i infrastrukturnoj bazi, sto
omogucava planiranje kombiniranog putovanja na bazi moguceg sagledavanja jednodnevnog
kretanja (European Parliament op.cit., 81).

Turisticke destinacije poznaju sve specificnosti prometne integracije u gradovima
opcenito, ali i oscilacije postojeceg kapaciteta prometnih sustava u korelaciji s turisti¢kim
tokovima. Svaki turist na odmoru nastoji ostvariti putovanje bez poteskoca, zastoja ili prekida,
a zadovoljstvo istim, pogotovo pri dolasku u destinaciju i kretanju njome, ovisi 0 uspjehu
integracije razlic¢itih prometnih modaliteta. Potrebno je prometnom politikom prepoznati
razliku u multimodalnosti tijekom putovanja i onoj u samoj destinaciji.

13 Cijene prijevoza izraZene su bez cijene prijevoza putnika.

37 Sluzbena internetska stranica Hrvatskih Zeljeznica (http://www.hzpp.hr/biciklom-na-vlak-novi-tarifni-uvjeti
pristupljeno 01. lipanj 2014.).

138 Sluzbena internetska stranica Jadrolinije (http://www.jadrolinija.hr/cijene/ pristupljeno 01. lipanj 2014.).

39 Informacije dobivene putem sustava informiranja Autotransa (e-mailom 16.rujan 2013.).
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3.2.2. Organizacijski karakter ponude kretanja biciklom s osvrtom na turizam

Prometna infrastruktura, koju Kkoristi lokalno stanovnistvo je osnova razvoja biciklizma
turisti¢ke destinacije. Infrastrukturni objekti periodicki se suo¢avaju S povecanim zahtjevima,
paralelno Sirenju kruga korisnika. Prema karakteru ponude, ponudu biciklistickoga prometa za
turiste moguce je promotriti kroz nekoliko pojavnih oblika:

e iznajmljivanje bicikala,

e ponuda javnih bicikala, koji su ponekad sinonim prethodnog,

e Dbiciklisticki taksi,

e Dbiciklisti¢ki izlet ili vodeno razgledavanje biciklom,

e Dbiciklisti¢ka logistika ili prijevoz dobara biciklima prilagodene konstrukcije.

Posljednje navedeno nije direktno dio ponude za turiste, ukoliko se ne radi o pruzanju
neke usluge s posebno opremljenog bicikla (na primjer, prodaja sladoleda), ali je u funkciji
prometnih tokova. Opskrba biciklom je vrlo uéinkovita i u kontekstu priobalnih destinacija,
¢iji su prometni sustavi ogranieni kapacitetom dostatnim prije mnogo godina, moze uciniti
razliku u prilagodbi rastu¢im zahtjevima, posebno vezanim uz sezonske oscilacije.

3.2.2.1. Iznajmljivanje bicikala

Iznajmljivanjem bicikala nastoje se zadovoljiti potrebe osoba, koje ne raspolazu biciklom, na
putu do krajnjeg odredista, u kombinaciji sa sredstvima javnog prijevoza u dolasku/odlasku
ili, najceSce, za kretanjem po destinaciji. Iznajmljivanje dopunjuje turisticku ponudu
destinacija, a iako postoje varijacije, Pucher i Buehler (2012b, 164-165) identificiraju tri
pojavna oblika iznajmljivanja bicikala:

e Klasicno iznajmljivanje bicikala, na sat ili po danu, posredstvom ondje zaposlene
0sobe je namijenjeno pretezno turistima jer je bicikle potrebno vratiti na isto mjesto,
$to nije pogodno za prijevoz na posao zbog odnosa vremena koriStenja i cijene najma
(bicikl se iznajmljuje na cijeli dan za kratko koristenje). Usluga je u destinaciji
dostupna na lokacijama, gdje je potreba turista za prijevozom najviSe izrazena (Stanice
javnog prijevoza, smjestajni objekti, rekreacijska podrucja, urbani centri);

e Javni prijevoz biciklom, ponuda u funkciji prijevoza, dopunjuje usluge za korisnike
javnog prijevoza, ¢esto putem kombinirane prijevozne karte, kojom se pretplatnicima
usluga javnog prijevoza omogucava jeftiniji najam bicikala — na principu elektronicke
podrske, naplate 1 GPS-a, te omogucava ostavljanje bicikla na razli¢itim punktovima.

e Ponuda javnih bicikala predstavlja organizirano dijeljenje bicikala praceno mrezom
postaja na kojima ih je mogucée preuzeti ili ostaviti. Osim lokalnom stanovnistvu,
ponuda je dostupna i turistima stoga su punktovi na kojima se bicikli sabiru ili
distribuiraju smjesteni u blizini stanica javnog prijevoza i turistickih atraktivnosti.

lako Pucher i Buehler (ibid.) razlikuju dva posljednja tipa ponude i ujedno ih smatraju
vrstom iznajmljivanja bicikala, u praksi ponuda javnih bicikala objedinjava razli¢ite inacice
koristenja javno dostupnih bicikala od strane lokalnog stanovnistva i posjetitelja, u najcesce
kratkom trajanju, uz elektronicki sustav naplate, najcesc¢e uz prethodnu registraciju140. Jedina
razlika je u namjeni. TreCe navedeni sustavi su otvoreni i za posjetitelje, dok je drugo
navedena inacica sustav zatvoren za lokalno stanovnistvo.

10 postupak registracije istovremeno treba biti jednostavan i brz kako ne bi odvratio korisnike, ali i dovoljno
temeljit i uz polog odgovarajuce razine koji jaméi da bicikli neée biti otudeni ili oSte¢eni. Praksa je pokazala
kako se moguée registrirati jednokratno, dnevno, tjedno, mjeseéno ili godisnje (OBIS project partners op.cit.,
23), sto ovisi o tipu korisnika i organizaciji ponude.
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3.2.2.2. Ponuda javnih bicikala

Javne bicikle (bike sharing schemes) je takoder moguée definirati u vidu samoposluzne,
kratkotrajne usluge iznajmljivanja bicikala za vise ciljnih skupina, na javnom prostoru, s
karakteristikama mreze (OBIS project partners 2011, 10). Uspjesnost ponude ogleda se kroz
izravne i indirektne koristi implementacije***. Moguée je identificirati zajednicke odrednice
europske ponude javnih bicikala, kako slijedi:

e automatizirani proces preuzimanja/vracanja bicikla (bez osoblja),
lakoca 1 brzina pristupa (registriranja u sustav i koristenja),
fiksne sabirno-distributivne tocke,
smart card sustavi,
svaki korisnik je registriran, time nije anoniman,
moguénost jednosmjernih putovanja,
visoka gusto¢a mreze (standardizirana
tarifni model prevladavajuce baziran na poticanju kratkih voznji dozvoljavanjem
30-minutnog besplatnog koristenja (DB Rent op.cit., 37-38).

Zahtjevi korisnika ili trazene performanse odreduju lokaciju, gustoéu mreze, dostupnost
usluga i lokacije sabirno-distributivnih tocaka, potreban broj bicikala. Ponuda javnih bicikala
u turistiCkim destinacijama mora istovremeno zadovoljiti potrebe funkcionalnih korisnika
(gusto¢a mreze, punktovi uz stanice javnog prometa i u naseljima, kontinuirana dostupnost
bicikala/slobodnih mjesta za vracanje), korisnika u slobodno vrijeme (cjelodnevna dostupnost
svaki dan, sigurnost noc¢u), te turista i izletnika (punktovi blizu stanica javnog prijevoza,
punktovi uz turistiC¢ke atrakcije) (OBIS project partners 2011, 25, table 6) iz ¢ega proizlazi
viSestruka funkcija 1 namjena, odnosno valorizacija istih. KoriStenje javnih bicikala u
destinaciji moguce je bazirati na biciklistickoj tradiciji 1 kulturi te identificirati karakteristicne
obrasce ponasanja potmz“njem3

142) ’

Ponuda javnih bicikala je u osnovnim postavkama dijeljenja prijevoznog sredstva s drugim
korisnicima sustav sli¢an carsharing-u. Implementacijom otvorenih sustava javnih bicikala
mreza javnog gradskog prijevoza dobiva novu dimenziju ponude uz postojec¢e. Uz to, javni
bicikli omogucavaju fleksibilnost, budu¢i se bicikl koristi prema potrebi i nije ga potrebno
vratiti na polaznu toCku, a cijena prijevoza naplacuje se posredstvom automatiziranih rjeSenja,
¢ime je proces od uocavanja potrebe za prijevozom do realizacije prijevozne usluge brzi i
ucinkovitiji za pojedinca, koji ne ovisi 0 voznom redu i samostalno se usluzuje. Favorizira se

krace koristenje'*".

L Izravne koristi destinacije uklju¢uju povecanje udjela biciklistickog prometa, stvaranje dodatnih moguénosti
mobilnosti, izbjegavanje zagadivanja, upravljanje prometnom potraznjom, povecanje turisticke atraktivnosti
grada, povec¢ane mogucnosti zaposljavanja i druge, koje proizlaze iz prednosti bicikla u odnosu na ostala
prometna sredstva. Indirektni ucinci vidljivi su u razvoju biciklisticke infrastrukture, uStedama na izgradnji
infrastrukture cestovnog prometa, povec¢anoj sigurnosti biciklista i pjeSaka, pozitivnom imidzu grada i zZivljim
ulicama, izmedu ostalog.

12 Standardna udaljenost medu sabirno-distributivnim stanicama je 300-400 m, ito je prihvatljiva udaljenost
koju su ljudi spremni prevaliti pjeSice kako bi koristili usluge javnog prijevoza (DB Rent op.cit., 38). Halgota
(2008, 65) identificira idealnu udaljenost kao 250-350 m.

Y3 10i: (1) javni bicikli se umjereno koriste u zemljama s razvijenom infrastrukturom i razmjerno visokim
modalnim udjelom biciklizma, budu¢i mnogo ljudi posjeduje bicikl; (2) javni bicikli su vrlo popularni u
zemljama u kojima ne postoji kultura prijevoza biciklom, zbog ¢ega je i udio bicikla u prometnim tokovima
zanemariv; (3) zemlje u kojima udio biciklizma proizlazi iz nuzde i neimastine te u kojima automobil simbolizira
prosperitet, ponuda javnih bicikala je mala i neodrziva (OBIS project partners 2011, 16; DB Rent op.cit., 40).

144 Najgesce je prvih trideset minuta besplatno, zatim tarifa raste eksponencijalno proteku vremena do najduzeg
definiranog trajanja (npr. dva i pol sata koriStenja) nakon ¢ega se naplacuje tarifa za dnevni najam ili za to
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Primarna funkcija ponude javnih bicikala je prometna — poboljSanje povezanosti
destinacije 1 dostupnosti odrediSta, iz Cega proizlazi poboljSana mobilnost gradana i
posjetitelja. Promocija biciklizma je sekundarna, jednako kao i turisticka funkcija. Lin i Yang
(2011) predlazu model optimizacije sustava javnih bicikala koji povezuje dimenzije troskova
putovanja za korisnike sustava, troSkova biciklisti¢kih stanica za pruzatelja usluga, troskova
stvaranja ili odrzavanja biciklistiCkih staza te razine usluge, koja se vrednuje kroz parametre
dostupnosti bicikala na zeljenoj lokaciji te dostupnosti stanica u podruc¢ju potraznje. Sustav
javnih bicikala dizajnira se integrirano u postojeci sustav javnog prijevoza, kako bi produzio
doseg pojedinih sredstava i omogucio cjelovitost lanaca mobilnosti (ibid., 286). Osim
dostupnosti, vazan je kapacitet sabirno-distributivnih punktova i stalna dostupnost bicikala,
odnosno mogucénosti ostavljanja istog na Zeljenoj lokaciji. Problem preraspodijele bicikala
trazi fizicku intervenciju pruzatelja usluge.

Razvoj sustava javnih bicikala kronoloski se nalazi na prijelazu u Cetvrtu fazu razvoja, a
poboljsanja su ga ucinila jednakim i komplementarnim ostalim prometnim podsustavima.
Primjena ICT-a eliminira nedostatke prvih faza (nepostojanje sabirno-distributivnih tocaka,
podloznost kradi, anonimnost korisnika) i obiljezava trenutni moment. lako je razvoj sustava
javnih bicikala usmjeren prema izbjegavanju Stete i prvenstveno krade, niti najskuplja i
najmodernija rjeSenja ne garantiraju potpuno zasti¢en sustav. lako vise od tri stotine europskih
gradova ima javne bicikle u ponudi (ECF n.d.c), tek su s tre¢com generacijom potvrdili svoje
moguénosti javnih prijevoznih podsustava gradova. Valja izdvojiti razmatranje tzv. nulte
opcije, Sto znaci da ova opcija mozda nije trazeno rjesenje za svaku destinaciju.

3.2.2.3. Biciklisticki taksi, vodena razgledavanja i izleti biciklima

Biciklisticki taksi ukljuCuje pruzanje usluge javnog prijevoza putnika biciklom. Dakle, radi se
o prometnoj usluzi koju realizira vlasnik (vozac) bicikla posebno prilagodenog za prijevoz
putnika. Prometno sredstvo se pokrec¢e ljudskom snagom i ograni¢enog je prihvatnog
kapaciteta (do dvije osobe). Dok Europa poznaje sofisticiraniju tehnicku izvedbu prijevoznog
sredstva (Amsterdam, Dublin) s natkrivenim prostorom za prijevoz putnika, u zemljama u
razvoju je sustav Cesto problematican zbog nedostatka zakonske regulative (prometne i/li
ekonomske), nelojalne konkurencije i tehnicke (ne)ispravnosti prijevoznih sredstava.

Pod razliGitim imenima (bixi, pedicab, becak, riksa, boda-boda'*®) ovim se sredstvom
ostvaruju prijevoznicka i turisticka usluga, te se nerijetko koristi i u promotivne svrhe
(povrsina vozila koristi se kao mobilni oglasni prostor). Cesto su u vlasnistvu pojedinca, koji
uslugu 1 realizira, ali su zabiljeZeni 1 primjeri kada jedan vlasnik posjeduje Citav vozni park te
delegira pruzanje usluge plac¢enim vozacima, kao $to je slucaj s prijevoznickim poduzecima
koja su organizirana oko pruzanja usluge javnog prijevoza.

Vodena razgledavanja i izleti biciklima su dva bliska oblika ponude i nece se razmatrati u
Sirinu. Radi se o turisti¢koj namjeni kretanja biciklima, a uslugu realiziraju turisticki vodi¢i u
prvom slucaju (primjer u Zagrebu) i biciklisticki vodi¢i u drugom, s time da biciklisticki izleti
mogu biti i samo-vodeni, ukoliko turist raspolaze s potrebnim informacijama, materijalom i/li
tehnologijom za kretanje odredenim prostorom bez vodi¢a. Oba oblika usluge dopunjuju
turisticki proizvod destinacije, ali su fokusirana na geografski prostor razli¢ita obuhvata.
Biciklisticko se razgledavanje ograni¢ava na uzi prostor i pretezno je kruznog karaktera,
dok su izleti Sire disperzirani, prevaljuju se vece udaljenosti, brzim tempom, naglasak je na

propisana kazna. Drugi na¢in naplate po¢inje od prve minute i raste po jedinici vremena (po minuti) linearno,
dok ne dosegne dnevni maksimum (OBIS project partners op.cit., 24, Figure 26).

145 Boda-boda ima istu namjenu ali pruza najosnovniju uslugu, s obzirom da se putnici prevoze na prtljaznom
dijelu na jastuéicu i sa potporom za noge — nemaju natkriveni prostor za prijevoz putnika.
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voznji biciklom za razliku od turistickih atrakcija, i ne podrazumijevaju nuzno povratak na
ishodisnu tocku. Razgledavanje biciklom cesce ukljucuje iznajmljivanje bicikla u destinaciji
(ili je to dio usluge), dok se izleti baziraju na vlastitom biciklu turista, iako iznajmljivanje nije
isklju¢eno.

Za potrebe razmatranja zanimljivo je razluciti kako ponuda javnih bicikala ima prometnu i
turisticku namjenu, moguce ju je viSestruko valorizirati dostupno$¢u usluge stanovnistvu i
posjetiteljima, adekvatnim kapacitetom i lociranjem punktova. Biciklisticka logistika je u
funkciji potpore, mnogo manje u funkciji izravne ponude turistima u destinaciji, dok su
biciklisticki taksiji, vodena razgledavanja i biciklisticki izleti usluge, koje obogacuju
destinacijski turisticki proizvod. Organizacija razliCitih oblika biciklisticCkoga prometa u
turistickoj destinaciji, putem infrastrukturnih rjeSenja i cjelovitih mjera prometne i turisticke
politike, ne implicira nuzno adekvatno upravljanje prometnom funkcionalnom i potraznjom
slobodnog vremena — uvijek postoji dio potraznje, koji ne odgovara na promjene u okolini.

Sustavi prijevoza konkurentni automobilskom prijevozu impliciraju sveobuhvatnu integraciju
alternativnih prometnih oblika. Integracija bicikla i sredstava javnog prijevoza poc¢iva na
mogucnosti ostavljanja bicikla na polaznoj stanici, odnosno prijevoz istog sredstvima
odabranog oblika javnog prijevoza. Kao samostalni podsustav, biciklizam je konkurentan
ostalim prometnim oblicima kada ponuda kvalitativno i kvantitativno zadovoljava potraznju
za prijevozom u odnosu na druge oblike (infrastrukturom, povezano$¢u, dostupnos$cu
informacija, sigurnos$¢u). S organizacijskog gledista, ponuda oblika kretanja biciklom u
turizmu ukljucuje primarno iznajmljivanje bicikala i javne bicikle, dok su ostali oblici manje
zastupljeni. Razvojem biciklistickoga prometa i biciklistiCkoga turizma upravlja destinacijski
menadzment, dok logisticki menadZment upravlja logistickim tokovima na podrucju
destinacije. Odnos dvaju momenata neizostavno je povezan u funkciji turistickoga proizvoda
biciklistickoga turizma.

3.3. Upravljanje kvalitetom turisticke destinacije: odnos menadZmenta i logistike

U mnogim destinacijama odgovornost za razvoj nije izravno poveziva s nositeljima istog.
Upravljanje razvojem turistiCke destinacije u svrsi je konkurentnosti i odrZivosti iste. Na
trzistu preplavljenom ponudom razliCitih destinacija potrebno se istaknuti, Sto implicira
osluskivati potraznju, komunicirati, predvidati potrebe trziSta i upravljati promjenama.
Upravljanje destinacijom je kljuéni preduvjet razvoja hrvatskog turizma do 2020., kako je
identificirano Strategijom razvoja turizma (Vlada Republike Hrvatske 2013).

Prema definiciji, destinacijski menadZzment u nekoj od svojih inacica stvara pretpostavke
suradnje interesnih strana, koje su dio destinacijskog turistickoga proizvoda. Inkorporirajuci
logisticki menadZzment, upravljanje destinacijom povezuje Sve sektore, tvori pretpostavke
razvoja i unapredenja destinacije, paralelno vodeci brigu o upravljanju ekonomskim,
ekoloskim i drustvenim posljedicama. Logisticki menadZment destinacije upravlja mnostvom
osciliraju¢ih logistickih tokova u destinaciji u prostoru i vremenu. Veza destinacijskog I
logistickoga menadzmenta je funkcionalna i implicira koordinaciju i optimizaciju svih ulaznih
¢imbenika destinacijskog turistiCkoga proizvoda, te njihovu transformaciju u planirane ishode
procesa — prepoznatu vrijednost i konkurentnost na turistiCkom trzistu.

U skladu s istaknutim pretpostavkama, upravljanje kvalitetom destinacijskoga proizvoda
razmatra se kroz naslove 3.3.1. Menadzment turisticke destinacije, odnosno 3.3.2. Logistika
destinacije biciklisti¢koga turizma, u nastavku.

101



3.3.1. Menadzment turisticke destinacije

Turisticka destinacija je prostorna cjelina sposobna zadovoljiti heterogene zahtjeve turista
(Maga$ 2013), ne nuzno unutar administrativnih granica, koja razumije svog korisnika —
turista, te ono §to za njega znaci cjeloviti destinacijski proizvod. Pojam destinacije odreduje
percepcija turista zbog Cega je isti evoluirao od odredista putovanja i forme turistickog mjesta
do sustava &ije granice odreduje trziste®*®. Iz doprinosa je Krizman Pavlovi¢ (2008, 61-63)
moguce odrediti turisticku destinaciju kao jedan od elemenata sinergije unutar turistickoga
sustava, koji generiranjem procesa proizvodnje turistickoga proizvoda poti¢e djelovanje
cijeloga sustava.

Interdisciplinarnost pristupa u sagledavanju destinacije kao sustava nuzna je za potrebe
upravljanja njome. Upravljanje turistickom destinacijom je proces kojim destinacijski
menadzment razvija turistiCku ponudu sposobnu zadovoljiti posjetitelja. Optimalna razina
upravljanja destinacijom je ona koja ju ¢ini konkurentnom (ibid., 365), a obuhvaca i lokalno
stanovnistvo, upravljajuci turistickim razvojem dugoro¢no odrzivo. Magas (2003, 52) navodi
kako je upravo sposobnost kombiniranja i razvoja prirodnih i izvedenih elemenata turisticke
ponude odlika konkurentnog destinacijskog menadzmenta.

Upravljanje razvojem turisti¢ke destinacije zahtijeva suradnju i integraciju interesa svih
nositelja ponude i lokalnog stanovnistva, objedinjavanje znanja i drugih resursa javnog,
privatnog i civilnog sektora k ostvarenju ciljeva upravljanja destinacijom (gospodarski razvoj,
unapredenje kvalitete Zivota stanovniStva te ocuvanje kulturno-povijesne bastine i prirodnih
resursa pri stvaranju identiteta destinacije). Meduzavisnost ponudaca dijelova destinacijskog
turistickog proizvoda poziva na aktivno partnerstvo u nekom od formalnih oblika upravljanja
destinacijom'*’. Upravljanje elementima ponude destinacije povezano je s aktivnostima
destinacijskog menadzmenta u procesu uspostavljanja, promocije i komercijalizacije
destinacijskog proizvoda, vodeno i pod nadzorom (Cerovi¢ i Zanketi¢ 2014, 138).

Destinacijski menadZzment uvazava zajednicki interes razlicitih skupina lokalnih dionika,
¢ija je suradnja istovremeno je obiljezena i rivalstvom. Menadzment koordinira razlicite
turisticke funkcije u destinaciji, koje obiljezava fokus na specifi¢nosti turisticke ponude
Funkcije destinacijskog menadzmenta, iz kojih se izvode konkretni zadaci razvoja proizvoda
destinacije, Magas (2003, 16-18) sumira na sljede¢i nacin:

e izrada ideje vodilje i strategije konkurentnosti destinacije, obvezujuée za destinacijski
menadzment po pitanju sudjelovanja u donosenju turistickih ciljeva lokalne samouprave,
analize situacije i provodenja konkurentne strategije primjenom inovativnosti;

e razvoj i oblikovanje ponude, ili iniciranje javnih ponuda, aktivnosti javno-privatnog
povezivanja u poslovanju, koordinacija destinacijske ponude, poticanje inoviranja i
kontrola kvalitete;

o marketinska funkcija ili izrada marketinskih planova i strategija destinacije, stvaranje
imidza, unapredenje prodaje, informiranje gostiju 1 briga o njima u destinaciji; te

e zastupanje interesa, senzibiliziranje lokalnog stanovnistva prema turizmu, koordinacija
interesa struke i lobiranje za turisticke interese.

Moguce je zakljuciti kako destinacijski menadZment stvara pretpostavke suradnje dionika
klju¢nih za destinacijski proizvod, optimizira suradnju i putem funkcija, koje realizira, utjece

1% Brojni se referentni izvori i autori (poput Koetler, Bowen, i Makensa, Petri¢, Krizman Pavlovi¢ ili Maga$ u
viSe navrata) slazu da je pojam destinacije proizisao iz prometa (destinacija kao odrediste putovanja) te kako je
evoluirao u znacenju kroz nekoliko faza, pocevsi kao turistiCko mjesto i razvivsi se obuhvatom preko turistickog
kompleksa, rivijere, turisticke zone ili regije do danasnjeg poimanja.

47 Modela upravljanja turistickom destinacijom je nekoliko, ovisno o udjelu javnog odnosno privatnog sektora u
partnerstvu: turistiCke asocijacije ili profitne (neprofitne) kompanije, javno-privatno partnerstvo (Fakultet za
menadZment u turizmu i ugostiteljstvu 2012, 145).
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na uspjeh ponude destinacije na turistiCkom trziStu i razinu zadovoljstva gostiju. Potpuno
pojednostavljeno, destinacija u cjelini stvara ponudu odmora, pri ¢emu su moguénosti
odredene upravljanjem fiksnim i varijabilnim ¢imbenicima prema kombinaciji odgovarajucoj
preferencijama trziSta (prilagodila autorica prema Magas 2008, 5-6). Upravljanje destinacijom
omogucava funkcioniranje sustava, optimizacija Cijeg outputa (destinacijskog proizvoda)
proizlazi iz sinergije dionika u destinaciji, proizvodne funkcije odmora i recipro¢nih odnosa s
okruzenjem™. Tijelo destinacijskog menadzmenta odreduje razvojni pravac, usmjerujuéi ili
limitiraju¢i time raspon proizvoda, usluga i aktivnosti pojedinih dionika u okviru
jedinstvenoga destinacijskog proizvoda.

Zadaci i ciljevi destinacijskog menadimenta™®, koje predlazu Cerovié i Zanketié¢ (op.Cit.,
139) su istovjetni zadacima i ciljevima ,, pametne“ destinacije (Jurin 2008, 128). Po modelu
pametne destinacije™, Jurin (2008) i Bartoluci, i dr. (2007) slazu se oko definicije
destinacijskog menadzmenta kao koordinacije turisti¢kih proizvoda od strane jednog ili vise
prepoznatljivih autoriteta sustavnim pristupom svih zainteresiranih na razini turisticke
destinacije radi postizanja konsenzusa izmedu razlicitih opcija te odabira modela partnerstva
koji ¢e najbolje odgovarati potrebama turisticke destinacije. Varra, Buzzigoli i Loro (2012)
razlikuju holisticki od kognitivnog aspekta destinacijskog menadzmenta. Potonji definiraju
kao ,,pristup koji moze podi¢i vrijednost korisnika teritorija, organizacija, gradana i Citave
zajednice, ne samo za turiste, upotrebom lokalnih proizvoda i usluga® (ibid., 376).

Struktura destinacijskog menadZmenta u Hrvatskoj je opterecena proturjecnostima zbog cega
izostaje umrezavanje unutar sustava turistickih zajednica i dolazi do zatvaranja destinacija u
administrativne okvire, ¢ime je pruzanje usluga turistima i upravlg]'anje destinacijama
ograni¢eno, suboptimalno i U suprotnosti potrebama suvremenog turista'®*. Sadasnji turisticki
menadZzment daje prednost sektoru turistickih asocijacija (Fakultet za menadzment u turizmu 1
ugostiteljstvu op.cit.), sto je sli¢no sustavu turistickih zajednica u Republici Hrvatskoj. Slijedi
model javno-privatnog partnerstva, te destinacijska menadZment kompanija (DMC™?).
Neovisno o ustroju destinacijskoga menadzmenta, op¢i ciljevi istog su:

8 Sukladno navedenom, turisticka destinacija se definira kao optimalna kombinacija fiksnih i varijabilnih
¢imbenika, koja neovisno o administrativnim granicama omogucava djelovanje na turistickom trzistu, u skladu s
preferencijama istog (Magas 2008, 6). Evolucija pojma destinacije omogucila je pomak turistiCke politike sa
promisljanja razvoja na osnovi ponude smjestajnog objekta na sveukupnu ponudu odredenog podrucja (ibid.).
Tako na primjer, destinacijski menadzment donosi viziju destinacije kao destinacije biciklistiCkog turizma u
strateskim dokumentima, upravlja sa infrastrukturnom osnovom biciklistickog turizma (u smislu planiranja
prometno-turisticke funkcije, izgradnje i odrZavanja), inicira razvoj ponude kroz javno-privatna partnerstva i
poticaje poslovnim subjektima u destinaciji (npr. jedinstveni kriteriji vrednovanja osnovne razine usluge za
biciklisticke turiste u ugostiteljskim objektima, te pracenje implementacije), sukladno marketin§koj koncepciji
promovira cjelinu destinacijskog biciklistickog proizvoda (sastavni dio kojeg su i poslovni subjekti, iako se isti
promoviraju i samostalno i time doprinose destinacijskoj promidzbi), te osigurava potporu lokalnog stanovnistva
razli¢itim aktivnostima kojima su informirani i ukljuéeni u destinacijski proizvod.

9 |strazivanje i pracenje promjena, izgradnja i odrzavanje reputacije destinacije, razvoj i prodaja proizvoda,
stvaranje okruzenja za razvoj novih proizvoda, upravljanje dogadajima, stvaranje i koordiniranje partnerstava,
projektiranje razvoja destinacije, mjerenje konkurentnosti (benchmarking) destinacije te mjerenje i nadzor nad
uspjes$nos¢u brenda destinacije.

%0 Redizajnirani model menadZmenta turistike destinacije predstavlja koncept pametne destinacije. Pojam je
blizak pojmovima uéee organizacije i menadZmenta znanja, samo na viSoj razini integracije dozivljaja za
turista, koji zahtijeva logistiCku potporu organizaciji kako bi destinacija kontinuirano ostvarivala planirane
ciljeve. Jurin zasniva implementaciju ovog modela na upravljanju sada$njo$¢u iz perspektive buducnosti, i
prihvac¢anju emocije kao kljuéne sastavnice brenda destinacije (ibid., 123).

1 1zostanak destinacijskog pristupa i sustavne koordinacije hrvatskih destinacija rezultiraju nemogu¢noiéu
shvacanja turistickih potreba, poimanja turizma kao onoga $to definira korisnik (prema matrici razvoja turizma),
te izostankom konkurentnog identiteta (ibid.), prosje¢nosc¢u i nemoguénoscu konkuriranja na globalnom trzistu,
destinacijama u ¢ijim su unutarnjim ,,strukturama, procesima i kulturi®...“iste vrijednosti“ (ibid., 364).

152 Akronim za Destination Management Company.
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e omoguciti povecanje profitabilnosti dionicima ponude poslovnog sektora,

e omoguciti ekonomic¢nost javnom sektoru,

e osigurati uvjete za povecanu iskoriStenost receptivnih kapaciteta izvan sezone,

e osigurati kvalitetu okruZzenja fokusom na odrzivi razvoj, Sto implicira poznavanje i
postivanje razvojnog praga (prihvatnog kapaciteta) destinacije,

e unapredivanje kvalitete 1 inoviranje elemenata ponude (dozivljaja) destinacije,

e prevenirati devastaciju, istovremeno podupiruci ostvarenje Koristi za lokalnu zajednicu
(prilagodila autorica prema Cerovi¢ i Zanketi¢ op.cit., 140).

Optimalno upravljanje destinacijom podrazumijeva umrezavanje, koje moze zadovoljiti
sustav turistickih zajednica ukoliko se ispuni pretpostavka da turistiCke zajednice upravljanje
destinacijom sagledavaju Sire od razine za koju su osnovane i kreiraju turisticki proizvod
sukladno matrici razvoja turizma, tvore¢i konkurentni identitet, konkurentske prednosti i
vrijednosti za sve ukljudene dionike ponude i potraznje (Magas 2013)." Povezivanjem i
osiguranjem financijske samodostatnosti®™* turisticke zajednice imaju potencijal postati
DMO™® te dalje doprinijeti jadanju konkurentnosti destinacije okrupnjavanjem znanja te
koordinacijom cCesto suprotstavljenih interesa.

DMC je prvenstveno receptivna organizacija, formirana kao hibrid receptivne turisticke
agencije i tvrtke za upravljanje dogadajima (Jurin op.cit., 132; Cerovi¢ i Zanketi¢ op.cCit.),
najéeS¢e utemeljena na javno-privatnom partnerstvu (uz prevladavajué¢i udio privatnog).
Projektna organizacija, odnosno projektni menadzment, koji je u bazi DMC-a, realizira
slijedece zadatke: briga o imidzu destinacije i komunikacijski menadzment, dizajniranje
posebnih aranzmana i formiranje cijena, odrzavanje kontakata sa specijaliziranim turistickim
organizacijama, upravljanje dogadajima te kreiranje, odrzavanje i upravljanje bazom podataka
selektivnih grupa turista (Jurin, op.cit.). Sukladno orijentaciji DMC-a na posebne, selektivne,
prepoznatljive i/li specijalizirane turisticke proizvode, ovaj se oblik menadZmenta smatra
odgovaraju¢im za destinaciju biciklistickog turizma.

Volgger i Peclaner (2014) razmatraju opcije DMO-a, utvrdujuci kako uspjeh opcije ovisi 0
autoritetu koji ima nad dionicima mreze u destinaciji. DMO ima funkciju medijatora i
inicijatora (ibid., 64). Takva organizacija omogucava fleksibilnost upravljanja destinacijom i
implicira samo-regulatorne procese destinacijske mreze. Konkurentska prednost proizlazi iz
umrezenosti dionika ponude, a funkcionalnost mreze iz autoriteta i vjeStina upravljanja
mrezom DMO-a (ibid., 65). Dvije klju¢ne kompetencije DMO-a su marketing, usmjeren na
eksterne odnose, i koordinacija dionika, odnosno interni fokus (ibid.). Uspjeh DMO-a ovisi 0
integraciji internih varijabli (sposobnost umrezavanja, transparentnost, resursna o0snova,
sposobnost, profesionalizam) i karakteristicnih varijabli destinacije, §to modelima prikazuju
prvo Bornhorst (2010), a zatim Volgger i Pechlaner (op.cit.). Sukladno procesnoj orijentaciji i
povezanosti organizacijskih i destinacijskih varijabli u vrijednosti za ciljno trziste, i ovaj se
oblik smatra prikladnim za upravljanje ponudom biciklistickog destinacijskog proizvoda.
Organizacijski, DMO varira izmedu hijerarhije i heterarhije, kao dvije krajnosti, pri ¢emu
najbolji pristup ovisi o0 okolnostima.

Varra, Buzzigoli i Loro (op.cit.) smatraju kako destinacijskom menadZzmentu nedostaje
fokus na kognitivni spektar destinacijskog proizvoda i predlazu TDO (Tourism Destination
Observatories), kao inoviranu formu destinacijskoga menadzmenta u pogledu socijalnoga

53 Da bi sustav turisti¢kih zajednica Hrvatske zazivio u ulozi destinacijskog menadzmenta, potrebno je isti
racionalizirati i omoguciti stvaranje turistiCkih proizvoda na razini za koju su osnovane pojedine turisticke
zajednice, kao njihovu primarnu zadacu. Strategija razvoja turizma do 2020. podupire povezivanje destinacija
bez obzira na administrativne granice (Vlada Republike Hrvatske op.cit., 60).

154 Strategijom se predvida pruzanje komercijalnih usluga ako su u funkciji temeljne djelatnosti i postuju pravila
trzi$ne utakmice (ibid.).

155 Akronim za Destination Management Organisation ili destinacijsku menadzment (marketing) organizaciju.
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dijaloga, upravljanja znanjem i opunomocenja dionika. Kognitivnim sustavom menadzmenta
destinacije izbjegava se razlika destinacijskog menadzera i ostalih dionika u procesu, cilja
ostvariti samo-regulatorni sustav na bazi zajednickih vrijednosti dionika ponude i spontanih
razvojnih inicijativa kojima se okruZenje prilagodava uc¢enjem, profitiraju¢i iz inoviranja.
Osnova zajedniStva je u kulturoloskoj pripadnosti i jedinstvenoj orijentaciji u nastupu na
trziStu (ibid., 376). Ukratko, TDO inicira ,,inovativne, odgovorne i zajednicke procese
definiranja i promocije destinacijskog proizvoda, integracijom i koordinacijom materijalnih i
kognitivnih resursa“ i zahtjeva, kako javnih tako i privatnih dionika (ibid., 378).

Neovisno o obliku, destinacijski menadzment integrira upravljanje kvalitetom. Mjerenje
uspjesnosti destinacije moze biti kvalitativno i kvantitativno. Destinacijski menadZment treba
djelovati po principu platforme atraktivnih projekata, koja operacionalizira viziju destinacije i
neutralizira potencijalne opasnosti iz okruzenja. Cerovi¢ i Zanketi¢ mjerenje uspjeSnosti
destinacije ras¢lanjuju na mjerenje: financijskih pokazatelja, konkurentnosti destinacijskoga
proizvoda, zadovoljstva turista, te interne izvedbe destinacije kao brenda (ibid., 142-143).
Turisticka destinacija daje identitet odredenom prostoru i omogucava integralni dozivljaj,
u skladu s potrebom turista za dozivljajem, trecom komponentom turistiCke ponude, uz
proizvode i usluge. Prepoznavanje iskustvene komponente zna¢i mogucnost spoznaje turista
kao pojedinca specifi¢nih potreba, zbog ¢ega je dozivljaj primaran u ponudi svih segmenata
turistickog trzista, koji osim funkcionalnog zadovoljavanja potreba turista robama i uslugama,
nastoje generirati emociju. Kako bi se destinacija mogla brendirati kao integralno iskustvo,
destinacijski menadzment mora definirati tocku diferencijacije, pozicioniranje na trzistu i
dimenziju osobnosti brenda (Jurin op.cit. 129). Destinacije koje integriraju percepciju
odredenog prostora s dozivljajem i/li emocijom se zapravo diferenciraju od konkurencije
obec¢anjem jedinstvenog spektra iskustava'®® na odredenoj lokaciji, standardizirane kvalitete.

Ocito destinacijski menadZment nekim aspektima ponude upravlja lakSe nego drugima.
Ponuda biciklistickog turizma podcrtava ulogu destinacijskog menadZmenta u stvaranju
trziSno atraktivne ponude s obzirom da je nuzna veza fiksnih i varijabilnih ¢imbenika te
optimizacija sinergijskih procesa unutar sustava destinacije pri tome™’. U nastojanju da
upravlja turistickom potraznjom, menadzment destinacije adresira klju¢ne determinante
konkurentskog uspjeha. Neovisno o izabranoj formi, optimizacija procesa nije moguéa bez
ukljucivanja logistickog menadzmenta u proces.

3.3.2. Logistika destinacije biciklistickoga turizma

Destinacija ima funkciju okruzenja iskustva biciklistickoga turista, a logistika je neizostavni
dio integriranog upravljanja destinacijom. Evidentna je njezina prisutnost u organizaciji
tokova, uspostavljanju opskrbnih lanaca, organiziranju logistickih mreza 1 strukturama
poslovnih sustava, te realizaciji dogadaja (Mrnjavac 2010, 213-241). Logisticki koncept
opskrbnog lanca dijeli osnovni cilj — upravljanje kvalitetom cijelom duzinom opskrbnog lanca
prema zadovoljstvu turista, integriraju¢i kvalitetu svih osiguranih inputa — s konceptom IQM.

......

15 Konkurentnost destinacije ovisi o atributima ponude. Konceptualni model destinacijske konkurentnosti
(Crouch 2011) definira faktore uspjeha destinacije u konkurentskoj borbi, istiCuéi fiziografiju, klimu, kulturu,
povijest, turisticku suprastrukturu, splet aktivnosti, imidz, posebne dogadaje, zabavu, infrastrukturu, dostupnost i
brend (ibid., 37).

5" Hotelski biciklistiki proizvod ovisi o infrastrukturi i prirodnom okruzenju (fiksnim ¢imbenicima), zbog ega
se pristup razvoju ove vrste turistickog proizvoda treba realizirati razvojem ponude u sinergiji razli¢itih dionika —
na razini destinacije i u domeni destinacijskog menadzmenta.
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podlijezu dnevnim, tjednim ili sezonskim oscilacijama: tokovima ljudi (lokalnog stanovnistva
i posjetitelja), dobara, usluga, otpada, energije, znanja i kapitala, izmedu ostalog.

Odnos logistickoga menadzmenta i menadzmenta destinacije nije suprotstavljen, §to je
moguce prikazati graficki (slika 15) iz ¢ega je vidljiv odnos funkcijske zavisnosti te uloga
logistickoga menadzmenta u destinacijskom upravljanju.

TURISTICKI SUSTAV
DRZAVE

DESTINACIJSKI MENADZMENT

LOGISTICKI MENADZMENT
U TURIZMU

TURISTICKA
DESTINACIJA

Slika 15. Odnos destinacijskog menadZmenta i logistike turisti¢ke destinacije (izrada autorice prema
postavkama Mrnjavac 2010, 213, graficki prikaz 27)

Kvaliteta turistickoga proizvoda destinacije je neizostavno povezana s uspjeSnoScu
upravljanja svim logistickim tokovima na podruc¢ju destinacije (Mrnjavac i Ivanovié op.cit.).
Logistika turisti¢ke destinacije prostorno je odredena podrucjem koje se smatra destinacijom,
a sustavno se moze promatrati makrologisticki ili mikrologisticki. Razlika je u opsegu procesa
transformacije, koji je u odreden na razini destinacije ili na razini poslovnih subjekata.
Upravljanje logistickim tokovima na destinacijskoj razini olakSava poslovanje dionicima
ponude stvarajuci uredeno okruzenje za stvaranje i pruzanje usluga.

Mrnjavac (2012, 143) definira logistiku turisticke destinacije kao optimizaciju logisti¢kih
tokova unutar odredenog podrucja, sa svrhom pruzanja kvalitetnog turistickoga proizvoda,
¢ime se fizicki 1 nematerijalni tokovi ukljuceni u proces takoder usmjeravaju prema povecanju
efikasnosti svih poslovnih subjekata u ponudi destinacije.

Poimanje turisticke destinacije odredeno je razliCitim prostornim obuhvatom, §to se
izravno odrazava na logistiku turisticke destinacije, s obzirom na koli¢inu, frekvenciju i
intenzitet tokova koji proizlaze iz prostornog obuhvata, a odrazavaju se na kvalitetu
destinacijskog turistickoga proizvoda. Cilj logistike turisticke destinacije je istovremena
realizacija kvalitete outputa, Sto se oCituje zadovoljstvom turista, te zadovoljstvo ponudaca
proizvoda i usluga, oba aspekta vrednovana kroz ostvarenu turisticku potrosnju.

Razlike u turistickom proizvodu destinacije proizlaze iz specificnosti okruzenja 1 razlika u
ciljnom trziStu. Sukladno tome, razlikuju se ulazni logisticki tokovi, vrstom i koli¢inom.
Podsustavi logistike turisticke destinacije su formirani oko logisti¢kih proizvoda u turizmu —
logistickih proizvoda ugostiteljskog podsustava, logistickih proizvoda prometnoga podsustava
te logistickih proizvoda turistickih atrakcija 1 neSto manje, proizvoda turistickih posrednika.
Takva podjela logistickih proizvoda u turizmu prema Mrnjavac (ibid., 44-45) prepoznaje
razliku materijalnih (hrana i pice) 1 nematerijalnih turisti¢ko-logistickih proizvoda (smjestaj,
prometna usluga, posredovanje, atrakcije) povezanih u kompleksni proizvod destinacije.
Krhka dugoro¢nost i stabilnost odnosa ponude i1 potraznje na turistickom trZistu, te proizlazeci
odnos cijene i vrijednosti turistickoga proizvoda ne otvaraju adekvatne alternative do
primijeniti logistiku kao koncepciju poslovanja. S obzirom na sloZenost pitanja destinacijskog
proizvoda, jasno je da je baza razmatranja destinacijske logistike u sustavnom pristupu.
Usluzni karakter turizma nameée fokus na upravljanje tokovima ljudi, dobara i
informacija, a ni ostali tokovi nisu manje zahtjevni za logisti¢ki menadzment. Multipliciranje
tokova ljudi na podrucju destinacije implicira multiplikaciju svih ostalih tokova logistike, koji
sudjeluju u stvaranju ponude destinacije i opravdavaju dolazak turista u destinaciju,
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zadovoljavajuéi njihove motive. Heterogeni tokovi ljudi ¢ine razliku u potraznji s kojom je
destinacija suo¢ena od slucaja do slucaja buduci su podlozni iracionalnom, emotivhom i ne
uvijek logi¢nom kretanju i specificnim obrascima ponasanja i motivacije u turizmu. Logistika
snabdijevanja upravlja tokovima dobara nastoje¢i osigurati adekvatne tokove namirnica za
pruzanje usluga hrane i pica, opskrbu gotovim proizvodima koji se kao takvi prodaju turistima
1 odgovarajuc¢e koli¢ine materijala 1 inventara koji podupiru pruzanje usluga turistima, uz
nadzor nad troskovima inputa.

Ovim se znanstvenim istrazivanjem isti¢e potreba utemeljenja razvoja integralnog proizvoda
za biciklisticke turiste u stvaranju destinacije biciklistiCkoga turizma, primarno vezano uz
infrastrukturne i promotivne aktivnosti. Svi logisti¢ki podsustavi destinacije jednako su vazni
u stvaranju biciklistickoga turistickoga proizvoda. Turisticki biciklisticki proizvod formira
menadzment destinacije inkorporiranjem biciklizma u identitet destinacije, koristenjem
prednosti Sireg geografskog podrucja U stvaranju vrijednosti za latentnu i postojeéu potraznju
biciklistickoga turizma, ostvarujuci kvalitetu integralnog proizvoda uz logisti¢ki menadzment
u upravljanju tokovima na podrucju destinacije, primjenom odgovaraju¢ega modela.

Kao elemente destinacijskog turistiCkoga proizvoda moguce je pojmiti komponente koje
istiCe Larsen (2010): pristupacnost, dostupnost informacija prije i tijekom putovanja,
oznacavanje i informacijske ploce, prometna sigurnost, tehnicke karakteristike (udobnost),
ugostiteljski i trgovacki sadrzaji, smjestaj, ostale usluge, te krajolik i atrakcije. Na osnovu
istaknutih elemenata proizvoda za biciklistiCke turiste, prihvaéanjem nacéela optimizacije
tokova, destinacijski biciklisticki turisticki proizvod moguce je prikazati slikom.

Marketing

Turisti¢ki biciklisticki proizvod

Smijestaj i Kulturne
druge i prirodne

Biciklisticka
usluge atrakcije infrastruktur

Baza (krajolik, klima...)

Slika 16. Turisti¢ki biciklisti¢ki proizvod (Larsen 2010)

Stvaranje biciklisticki naklonjenog okruzZenja kao alternative danasnjim sustavima upitne
kvalitete mobilnosti dugorocno je usmjereno na stvaranje biciklisticke kulture. Modelom
urbanog planiranja, koji adresira sve aspekte odrZivosti i interese svih relevantnih dionika
(poglavito korisnika) moguce je istovremeno doprinijeti atraktivnosti zajednice za posjetitelje
i za lokalno stanovnistvo, ukoliko se okoli§ uvazi kao dobro, resurs ili imovina destinacije u
formi u kojoj to predlaze Runko Luttenberger (2013). Misljenje Runko Luttenberger je
moguce povezati sa sustavnim poimanjem turistiCke destinacije, $to ukljucuje identificiranje
uloge destinacijskih logistickih podsustava u stvaranju turistickoga proizvoda. I u slucaju
biciklistickoga turizma, destinacijski su podsustavi logisticki upravljani, medusobno
povezani, a razina njihove integracije odreduje uspjeSnost destinacijskog menadzmenta u
pozicioniranju na trzistu. Navedeno je predmet slike 17.
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Slika 17. Turisti¢ko-logisti¢ki sustav destinacije

Turisti¢ki proizvod destinacije biciklistiCkoga turizma je rezultat medusobnih odnosa i
utjecaja svih navedenih podsustava, §to ukazuje na potrebu upravljanja logistickim tokovima,
koji u svaki od podsustava ulaze ili izlaze, transformiraju se i multipliciraju, varirajuéi u
omjeru, odnosima i vezama, dinamici i intenzitetu. Osnova stvaranja destinacijskog proizvoda
je infrastrukturna (preduvjeti razvoja turizma i prometa u ovom slucaju), ali bez ucinkovite
marketinSke strategije rezultat procesa ne moze ostvariti o¢ekivane koristi.

Prikazano slikom je moguce promotriti iz drugog rakursa, kroz navodenje preduvjeta

kojima turisti¢ka destinacija mora udovoljiti kako bi se nazvala ,,biciklistickom®, a isti su:
biciklizam je jedan od glavnih transportnih oblika, u centru i prema periferiji,
svi korisnici javnih povrSina (prvenstveno prometnica) uvazavaju jedni druge,
ostvarena visoka razina sigurnosti biciklista u prometu,
dostatan parkiralisni kapacitet za bicikliste na adekvatnim lokacijama,
minimizirane su krade i vandalizam nad biciklima i infrastrukturom,
kontinuirana promocija biciklizma kao zdrave, ugodne, svakodnevne aktivnosti,
biciklizam je integriran u planiranje i upravljanje gradom,
maksimiziraju se javne i privatne investicije u biciklizam (Berridge op.cit., 54),
postoji iznajmljivanje bicikala/sustav javnih bicikala,
infrastruktura se kontinuirano unapreduje, razvija i odrZava.
Prometni sustav koji zadovoljava i funkcionalnu i turisticku potraznju u potpunosti, je utopija.
Ipak, nastojanje optimizacije potraznja je spremna nagraditi i valorizirati u¢injeno koristenjem
biciklisticke mreze za razli¢ite namjene. Osim infrastrukture i logistickoga menadzmenta
tokova u funkciji takvog proizvoda, za razvoj destinacije biciklistickoga turizma klju¢na je
komunikacija, odnosno distribucija informacija prema potraznji.

Chang i Chang (2003) u dvije inacice razvijaju model biciklistickoga turizma. Njihovi
prijedlozi uvazavaju Cinjenicu kako postoje destinacije biciklistickoga turizma u kojima su
biciklisti 1 biciklistima naklonjeno okruzenje (biciklisticka kultura) postojali prije razvojnih
planova i implementiranih infrastrukturnih rjesenja, sto prikazuje prvi model (slika 18).

Preduvjetom razvoja biciklistiCkoga turizma smatra se postoje¢a masa funkcionalnih
biciklista, koji 1 prije implementacije biciklisticke infrastrukture Cesto koriste bicikl. Ostali
sudionici prometa pokazuju toleranciju prema biciklistima te je stoga logi¢no da organizacije i
udruge zagovaratelja promicu biciklizam 1 lobiraju kod politicke vlasti. Vlasti donose (u
suradnji s dionicima) plan razvoja, 1 implementiraju infrastrukturna rjeSenja. Najvazniji ishod
je da novostvoreni sadrzaji utje€u na povecanje broja biciklista, modalnog udjela biciklizma u
prometu te privlacenje biciklistickih turista u destinaciju.
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Slika 18. Model razvoja biciklisti¢koga turizma u zemljama s tradicijom biciklizma (Chang i Chang, A
strategic study of bicycle tourism in Taiwan 2003, 1682)

U zemljama u kojima je biciklizam zanemaren na razini funkcionalne i rekreativne
upotrebe, razvoj biciklistickoga turizma zahtjeva izmijenjeni proces, koji zapoc¢inje razvojem
biciklistiCkoga prometa jer su u trenutnoj situaciji biciklisti izopCeni iz prometnih tokova.
Razvoj inicira i financira politi¢ka vlast. Lokalna razina prepoznaje potrebu za stvaranjem
biciklisti¢ke infrastrukture, a nacionalna razina predvida sredstva budZzeta, koja dodjeljuje na
zahtjev. Lokalna vlast angazira konzultante u izboru lokacije i dizajniraju infrastrukturnih
rjeSenja, ne znajuci da li ¢e ista potaknuti potraznju.

TraZenje odgovarajuce

Javni budzet -
lokacije

Y

Regionalna i lokalna vlast >

A 4

Autorizacija specijalista/
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Slika 19. Model razvoja biciklisti¢koga turizma u zemljama bez tradicije funkcionalnog biciklizma (Chang
i Chang, A strategic study of bicycle tourism in Taiwan 2003, 1683)

Ovaj model ima neizvjesni ishod. Izostanak kriticne mase omogucava implementaciju
potencijalno neodgovarajucih rjeSenja, koja osmisljavaju konzultantska poduzeca. Neizvjesno
je hoce li potrebe korisnika biti zadovoljene te hoce li usluge, sadrzaji i implementirani
objekti infrastrukture rezultirati pozitivnim pomacima na strani funkcionalne, a kasnije i
turisticke potraznje.

Dok je potraznja, koja generira razvoj prikazan prvim modelom u bazi funkcionalna
(dakle, koriStenje infrastrukture je gotovo zajamceno), a razvoj usmjeren na odrziva prometna
rjeSenja i stvaranje turistickih proizvoda, drugim se modelom nastoji privuéi biciklisticke
turiste 1 paralelno generirati potraznju u destinaciji. Ulaganja pretezno javnog sektora u prvoj
fazi razvoja se pozitivno odrazavaju i na turiste i na lokalno stanovnistvo, a ocekivanje
maksimalnog ucinka je moguce ako javni sektor ulaZe u sigurne i dobro oznacene putove
prikladne za raspon razlicitih sposobnosti korisnika, podupiruce usluge (dostupno kvalitetno 1
pravovremeno informiranje, kvalitetni smjestaj, iznajmljivanje bicikala, prijevoz, sigurnost) i
uc¢inkoviti marketing (Mintel 2009a).

Krieger (2007 citirano u Marcussen op.cit., 14) razvoj biciklistiCke destinacije predstavlja
piramidom destinacijskih ciljeva, koju je za potrebe ovog istrazivanja moguce predstaviti
kronologijom, odnosno etapama razvoja biciklistickoga turizma u destinaciji (slika 20).

Svakodnevne voznje Podrutie rekreaciie za Izletnicka biciklisticka Destinacija Biciklistitka
biciklom lokalnog > . J > destinacija za lokalno P biciklisti¢kih kratkih > N
e lokalno stanovnistvo PN PR destinacija
stanovnistva stanovnistvo i posjetitelje odmora

Slika 20. Faze razvoja biciklistickoga turisti¢koga proizvoda destinacije (izrada autorice)
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Svaka prikazana faza je kompleksnija od prethodne u pogledu privlacenja razliitih
skupina biciklisticke potraznje odgovaraju¢im destinacijskim proizvodom. Evidentno ni jedna
od faza razvoja nije samostalna te ovisi o implementaciji prethodne faze, na koju se nastavlja i
nadograduje. Da ne bi izostali planirani rezultati infrastrukturnih intervencija, potrebno je
poznavati potraznju koja ¢e koristiti implementirano jer je jedino na taj nacin biciklisticki
proizvod destinacije dugoro¢no odrziv. To implicira poznavanje obrazaca ponasanja turista u
odnosu na korisStenje infrastrukture, dodatnih usluga u destinaciji, smjeStaja i1 alternativnih
ruta. Takoder je potrebno poznavati njihovu motivaciju i o¢ekivanja, te kontinuirano ispitivati
njihovo zadovoljstvo kljuénim elementima ponude (prilagodeno prema Ritchie op.cit., 571).

Logistika biciklisti¢ke destinacije ukljucuje optimizaciju tokova u svakome od podsustava
destinacije, jednako kao i optimizaciju veza i odnosa medu podsustavima u stvaranju modela
biciklisticke destinacije, S komprimiranim i integriranim svim potrebnim kompetencijama u
adresiranju i zadovoljavanju biciklistickih turista. Osnovu ponude za biciklisticke turiste ¢ine
prometna i turisticka (prije svega smjestajna) infrastruktura. lzuzev infrastrukture, sustav
ponude za bicikliste ¢ine suprastruktura, odnosno usluge dostupne biciklistickim turistima, i
komunikacija ponude ciljnom trzistu ili ciljnim segmentima trzista.

Aspekte destinacijskog logisti¢koga sustava, u kontekstu nacionalnog portfelja turisti¢kih
proizvoda, kao cjeline fokusirane na stvaranje biciklistiCkoga turistickog proizvoda (u
pocetnoj ili kasnijim fazama razvoja) moguce je prikazati strukturom (slika 21) medusobnih
veza i odnosa razli¢itih dionika u razvoju biciklistickoga turisticko-logistickog proizvoda na
podrudju turisticke destinacije.
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Slika 21. Logisticki sustav biciklisti¢ke destinacije (izrada autorice)

Sustavno promatrano, destinacijskim proizvodom upravlja menadzment destinacije, koji
objedinjuje infrastrukturne (fizicke) 1 suprastrukturne (usluzne) komponente razvoja u
jedinstveni i prepoznatljivi proizvod na biciklistickom trzistu, istovremeno ostvarujuéi svoju
funkciju kroz promoviranje te integralne i integrirane cjeline.

lako infrastrukturom razvoja predstavljene stavke nisu u potpunosti fizicke, opipljive,
njihovi outputi i utjecaji u destinaciji generiraju osnovu stvaranja biciklistickoga okruzenja.
Politicka i institucionalna potpora implicira biciklizam inkorporiran u prometnu politiku, te u
turisti¢ku politiku na svim razinama administrativne vlasti. Takoder, politi¢ka potpora inicira
stvaranje uvjeta, alociranje resursa, odgovornosti za izgradnju, te unapredenje i odrzavanje
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biciklisticke infrastrukture. Ured mobilnosti na razini destinacije ima svrhu potaknuti
promjenu ponaSanja lokalnog stanovni§tva prema alternativnim nacinima prijevoza, ali
istovremeno svojom informativnom zada¢om moze sluziti kao centar za turistiCku mobilnost,
pri ¢emu valja istaknuti da se ne bavi prometnim planiranjem destinacije, ve¢ pomaze
pojedincima ili povezanim skupinama stvoriti vlastiti plan kretanja, odnosno putovanja.

Civilne inicijative nekad lobiraju kod politicke vlasti, a nekad podrzavaju nastojanja vlasti
u razvoju infrastrukture i promociji biciklizma u destinaciji. Trebaju biti ukljucene u svaki
aspekt promjena, pocevsi od faze planiranja, buduci vlast na taj nacin osigurava proces bez
prekida, u skladu sa stvarnim potrebama i zahtjevima potraznje. Kada se isticu poslovni
subjekti, njihova funkcija u stvaranju biciklistickoga okruzenja je dvojaka, buduéi svojim
nastojanjima mogu djelovati na svoje zaposlene i ranije spominjanim mjerama potaknuti
funkcionalni biciklizam, a s druge strane mogu djelovati na kupce svojih proizvoda,
prilagodavajuci ponudu ¢injenici da isti dolaze na biciklima i nudeé¢i pogodnosti za te kupce
(8to je dio suprastrukturne razine).

O prometnoj infrastrukturi i 0 prometnom sredstvu je ve¢ dovoljno re¢eno, stoga valja
istaknuti njithovu dostupnost, mogucénosti, sigurnost i atraktivnost kao karakteristike koje ih
povezuju u djelovanju na potencijalnu potraznju. Na infrastrukturu se logicki nadovezuje
razina pruzanja usluga. lako su ugostiteljske usluge smjeStaja prvenstveno namijenjene
turistickom trzistu, nisu iskljuene iz ponude lokalnom stanovnistvu, jednako kao $to ostale
navedene ugostiteljske, zatim prometne i trgovacke usluge ¢ine dio ponude za lokalno
stanovnistvo, ali istovremeno i za posjetitelje. Predlozeni je sustav sposoban zadovoljiti sve
aspekte potraznje.

Logistika ¢ini dio objedinjenog, integriranog upravljanja destinacijom. Evidentna je njezina
prisutnost u organizaciji tokova i uspostavljanju opskrbnih lanaca te organiziranju logisti¢kih
mreza. Logisti¢ki koncept upravljanja opskrbnim lancem i koncept cjelovitog upravljanja
kvalitetom destinacije dijele osnovni cilj — upravljanje kvalitetom cijelom duzinom procesa
prema zadovoljstvu turista, integriraju¢i kvalitetu svih osiguranih inputa. Kvaliteta
turistickoga proizvoda destinacije je neizostavno povezana s uspjeSnoS¢u upravljanja svim
logistickim tokovima na podrucju destinacije.

Bez obzira radi li se o infrastrukturi prometa u mirovanju ili objektima za kretanje biciklista,
biciklisticku infrastrukturu je potrebno integrirati u prometno i turisticko planiranje u
destinaciji, buduci je prometno-turistiCka ponuda osnovna komponenta razvoja biciklistiCkoga
turizma. Implementacija infrastrukturnih rjeSenja ne jam¢i njihovu upotrebu ni povecanje
udjela biciklistickoga prometa. Potrebno je kombinirati pristup s informiranjem ciljnih
skupina o ponudi, menadzmentom destinacije paralelno osiguravsi adekvatnu organizaciju
prometa, omogucéavaju¢i multimodalne lance u kretanju biciklom. Primjeri neuspjelih
projekata ukazuju na vaznost upravljanja kvalitetom destinacijskog proizvoda i
inkorporiranosti logistike u destinacijski menadzment.
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4. EUROPSKA UNIJA U RAZVOJU BICIKLISTICKOGA TURIZMA

Biciklisticki promet nije formalno dio jedinstvene europske prometne mreze (Trans-European
Transportation Network™®) i kao takav nije direktna odgovornost, odnosno direktno
financiran na razini Europske Unije, ve¢ je razvoj i upravljanje ovim prometnim sustavom
prepusteno nacionalnoj i regionalnoj vlasti, na temelju nacéela subsidijarnosti. Situacija
rezultira evidentnim razlikama medu zemljama ¢lanicama, unato¢ nacelu kohezije prostora i
uskladivanja politika. Politike Unije, koje determiniraju razvoj biciklistickoga prometa, sporta
I biciklistickoga turizma, c¢ine kontekst odredivanja pozicije Hrvatske u razvoju
biciklistickoga turizma u odnosu na ostale ¢lanice Unije, prema Strategiji razvoja turizma do
2020. i cinjenici da trenutno Hrvatska ne posjeduje vaZe¢u prometnu strategiju, bududi je
nova u donosenju.

Dokumentarna osnova, odnosno pravna regulativa Unije koja direktno ili indirektno stvara
uvjete za biciklisticki turizam, je predmet naslova 4.1. Nastavno na politike, valja istaknuti
projekte u domeni unapredenja razlicitih formi biciklizma u Europi, §to se ¢ini poglavljem
4.2. kojime su razmotreni prakti¢ni dosezi unapredenja trenutnog stanja i realizacije ciljeva
postoje¢ih politika. Poglavlje zavrSava pregledom karakteristika udruzenja biciklisti¢kih
hotela u Europi u poglavlju 4.3. bududi su ista konkurenti hrvatskih hotela na trzistu ponude
biciklistickoga turizma, a pokazuju moment razvoja europskog biciklistiCkoga turistickoga
(hotelskoga) proizvoda—vazan za predmet istrazivanja.

4.1. Politike Europske Unije i biciklistic¢ki turizam

Kao $to je istaknuto, za razvoj biciklistickoga turizma izuzetno su bitni faktori u okruzenju,
prije svega stanje biciklistickoga prometa. Biciklisticki promet je odrziva alternativa kretanju
automobilom u naseljenim podrué¢jima zbog Cega je razvoj istog povezan s ciljevima europske
prometne politike (Common Transport Policy). lako formalno nije dio TEN-T mreze,
zahvaljuju¢i potencijalnim koristima od povecanja modalnog udjela, razvoj biciklistickoga
prometa je moguce direktno i indirektno financirati sredstvima Unijelsg.

Razvoj biciklistickoga prometa u okvirima Unije zasniva se u europskom regulatornom
okviru (EU policy frameworks), odnosno kompatibilnosti i implementaciji tih mjera na razini
pojedine nacije. Poglavljem 4.1.1. naglasak je stavljen na regulativu vezanu uz promet u
Europskoj Uniji, odnosno mobilnost gradana, s osvrtom na biciklisti¢ki promet, dok je fokus
poglavlja 4.1.2. na biciklistickom turizmu, na nacin da je adresiran biciklisti¢ki turizam i
pozicija Hrvatske u europskim okvirima.

4.1.1. Dokumentarna osnova prometa Europske Unije
Adresiraju¢i razvoj, koji generira promet, u odnosu na dugorocnu odrzivost europske

prometne mreze, tijela Europske Unije definiraju okvire prometa razli¢itim politikama,
testiraju razli¢ita moguca rjeSenja financiranjem europskih projekata, podupiru civilne

% Akronim TEN-T.

159 Direktno financiranje moguce je kroz 7" Framework Programme for Research (FP7) i CIVITAS inicijativu
za inoviranje urbanog prijevoza. Indirektno, to je moguce povlacenjem sredstava iz ERDF (European Regional
Development Fund) za Cisti i odrzivi urbani prijevoz, multimodalni prijevoz i infrastrukturu povezanu s
turizmom, odnosno EAFRD (European Agricultural Fund for Rural Development) (Daummann 2010). Takoder,
financiranje je moguce kroz IEE liniju STEER usmjerenu na poboljSanje energetske u¢inkovitosti i obnovljivu
energiju, pri ¢emu nije moguce financirati infrastrukturu (European Economic and Social Committee op.cit., 14).
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inicijative i prekograni¢nu suradnju te konstantno promisljaju ciljeve i stupanj realizacije istih
sluze¢i se citavim spektrom dostupnog instrumentarija (drugim rijeCima, izvorima prava
Europske Unije)'®. Politika na nacionalnoj razini je nuZna za upravljanje u¢inkom potraznje
za mobilnos¢u jer definira okvir razvoja i implementacije, uvjete i odgovornost za razvoj
biciklistiCkoga prometa na nizim razinama, omoguéavajuci i podupiruéi razmjenu informacija
1 znanja medu gradovima.

4.1.1.1. Prometna regulativa Unije

Osim trenutno vaze¢im politikama, radnim materijalima kao dokumentacijskim izvorima
prava Unije (na primjer, Bijele knjige i Zelene knjige™®! razli¢ita fokusa) definira se trenutno
stanje 1 budu¢nost pojedinog podrucja.

Nakon Bijele knjige iz 2001. godine, Europska Komisija je 2006. objavila srednjoro¢nu
evaluaciju postignutog (Communication from the Commission to the Council and the
European Parliament: Keep Europe moving - Sustainable mobility for our continent). U
navedenom je dokumentu europska prometna politika stavljena u kontekst promjena koje su
se dogodile u prometnom sektoru u periodu 2001.-2006., s obzirom na rast i utjecaj prometa.
Takoder, dijelovi dokumenta razmatraju odrzivu mobilnost*®® na internom europskom trZistu,
odrzivu mobilnost za gradane, nekoliko je stavki posveéeno energetskoj bazi prometa,
optimizaciji infrastrukture na razmedu rastuéeg zagadenja i potrebe za kretanjem, te
inteligentnoj mobilnosti*®® (Commission of the European Communities 2006). Podupiranjem
istrazivanja urbane mobilnosti, Unija je orijentirana na povecanje udjela aktivne mobilnosti uz
istovremeno ogranicavanje Stetnih utjecaja prometa na okruzenje. Dokumentom su (u aneksu)
precizirane glavne akcije, koje se planiralo poduzeti u periodu 2006.-2009. godine, te su
prikazani trendovi i projekcije prometnoga sektora po granama.

Zelenom knjigom o novoj kulturi urbane mobilnosti (Green Paper: Towards a new culture for
urban mobility) Komisija EU poti¢e javnu raspravu o izazovima urbanih prometnih sustava, te
o resursnim temeljima stvaranja nove urbane kulture mobilnosti. UvaZena je razliitost
pojedinih gradova, koji su bez obzira na razlike uvelike suoceni s istim izazovima. Urbana
mobilnost evidentan je facilitator rasta i razvoja, a Zelenom knjigom u pitanju stvara se okvir
za rjeSavanje urbanih transportnih pitanja na niZim razinama vlasti, s ciljem generiranja
dodane vrijednosti stvaranjem nove kulture mobilnosti — bolje proto¢nosti prometa,
pametnijih izbora medu opcijama prijevoza, kvalitete Zivota 1 zastite okoliSa, dostupnosti svim
gradanima na siguran nacin uz primjenu inovativnih rjesenja. U adresiranju izazova, Zelenom
se knjigom predlaze promocija biciklizma i hodanja kao alternativa osobnom automobilu, uz
javni prijevoz. Takoder, dio rjesenja nalazi se u stvaranju funkcionalnih veza izmedu razlicitih
modaliteta (tzv. komodalnost*®*) i u inteligentnim transportnim sustavima (ITS) u upravljanju
prometnim tokovima.

180 Ugovori, medunarodni sporazumi, uredbe, direktive, radni materijali, slu¢ajevi i parlamentarna pitanja.

181 Bijela knjiga (White Paper) je set prijedloga, koji se priblizava nacrtu zakona, dok je Zelena knjiga (Green
Paper) prva faza u razvoju prijedloga, na osnovu koje se poti¢e razmatranje odredenog pitanja, a obje su vrste
dokumenata logicki slijed iniciranja promjena europskih politika.

162 Odrzivom mobilno$¢u gradana smatra se ona pouzdana i sigurna, koja proizlazi iz prometnog sustava koji
otvara radna mjesta, brine o pravima putnika, njihovoj sigurnosti i zastiti te o urbanoj dimenziji (ibid., 12-14).

193 Inteligentna mobilnost ponajprije obuhvaéa prometnu logistiku tereta i ulogu ITS-a.

184 Sukladno nacelu komodalnosti (efikasna upotreba razligitih prometnih sredstava samostalno i u kombinaciji)
svi dokumenti Unije vezani uz promet ciljaju optimizirati potencijal svakog prometnog modaliteta u ostvarivanju
pripadajucih ciljeva ,istog™ i efikasnog prometnog sustava. lako su op¢i ciljevi nepromijenjeni posljednjih
petnaest godina, izrazito dinami¢no okruzenje predstavlja izazove poput neravnomjernog razvoja pojedinih
prometnih grana i oblika, utjecaja na okolis, rastu¢e prometne potraznje i drugih.
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Na tragu istaknutog, 2008. Komisija je izdala dokument o ekoloskim konotacijama prometa
Greening Transport (Commission of the European Communities 2008), adresirajuci
postizanje odrzive mobilnosti integriranim naporima svih razina vlasti i dionika s podrucja
Unije. Dokument razmatra raspon alata, instrumenata i mjera postizanja odrzive mobilnosti,
koja je u srzi prometne politike Unije (ibid., 2), kako bi se utjecalo na promjenu obrazaca
prometnoga ponaSanja. Predlozena je nadgradnja postoje¢ih mjera odrzivog prometa,
usmjerena na najistaknutije negativne aspekte prometnoga utjecaja — klimatske promjene,
lokalno zagadenje, zagadenje bukom, prometne guzve i zastoje, te prometne nesrece (ibid., 4-
5). Kroz svaki od navedenih aspekata razmatra se primjena internalizacije eksternih troskova
prometa (primjena principa ,,zagadiva¢ snosi trosak zagadenja‘).

Zelenom knjigom iz 2009. godine (Green Paper TEN-T: A policy review; Towards a better
integrated transeuropean transport network at the service of the common transport policy)
razmatraju se temelji buduce politike transeuropske prometne mreze, potencijalni problemi te
mogucénosti predstojeceg razvoja TEN-T mreze. Ova Zelena knjiga je revizija postoje¢e TEN-
T politike EU, kako u budu¢im verzijama ne bi bila samo azurirana ve¢ i unaprijedena u
skladu s kontekstom odrzivosti i u¢inkovitosti mreze, §to proizlazi iz integracije tehnoloskog,
politi¢kog, ekonomskog, ekoloskog, socijalnog, institucionalnog i geografskog aspekta.

Stvaranje TEN-T mreze zamisljeno je na dvije razine: (1) opc¢oj razini klju¢nih strateskih
projekata (core network), odnosno razini transeuropskih koridora, koji su direktno u domeni
Unije, te (2) razini stvaranja cjelovite mreze (comprehensive network), koju Unija sufinancira
no realizacija ovisi o regionalnoj ili nacionalnoj razini, sa svrhom kohezije europskog prostora
(European Commission 2010, 2). Buduca cjelovita mreza ima za cilj ostvariti dostupnost i
pristup kljuénom dijelu mreze, doprinoseéi internoj koheziji Unije i stvaranju jedinstvenog
trziSta, povezati europske regije, biti multimodalna 1 pruzZiti infrastrukturnu osnovu
komodalnim uslugama prometa putnika i tereta (ibid., 5).

Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, The
European Economic and Social Committee and the Committee of Regions: Action Plan on
Urban Mobility (Commission of the European Communities 2009a) je dokument, koji se
nastavlja na prethodnu Zelenu knjigu, donose¢i konkretni akcijski plan vezan uz urbanu
mobilnost. S obzirom da ekonomija Unije ovisi 0 prometu, te da se 85% GDP-a generira u
urbanim podruéjima (ibid., 2), potrebno je istovremeno ostvariti odrzivi sustav, ne umanjujuci
njegov kapacitet prijenosa dobara i putnika. Dokument definira ulogu Unije u kontekstu
subsidijarnosti i moguc¢nosti financiranja u Sest kljuénih podrucja definiranih Zelenom
knjigom, a u okviru kojih su predlozene akcije (promicanje integriranih politika, fokus na
gradane, ,zeleniji“ urbani promet, podrSka fondova financiranja, distribucija iskustava i
znanja, te optimizacija urbane mobilnosti) (Commission of the European Communities 2009a,
4-10). Primjena TEN-T Guidelines i realizacija mreze fokusirani su na teritorijalnu koheziju i
ekonomski razvoj, prostorno planiranje, klimatske promjene i odnose sa susjednim zemljama
(ibid.). Moguce je zakljuciti kako su primarna obiljezja TEN-T mreze multimodalnost,
intermodalni transportni lanci, kombinirani promet, optimizacija, inter-operabilnost i
poboljsana efikasnost svih prometnih modaliteta, odrzivost i smanjeni utjecaj na biolosku
raznolikost, kvaliteta usluga, sigurnost infrastrukture, tehnolosko inoviranje, minimizacija

investicija i smanjenje troskova djelovanja i odrZavanja (ibid., 6)*.

1% Kljuéno pitanje za razdoblje nakon 2013., do koje su vrijedila pravila TEN-T Guidelines, je osiguranje
konzistentnosti, a to ovisi 0 mogu¢nostima financiranja. Konzistentnost je dovedena u pitanje dvorazinskim
pristupom planiranju i realizaciji mreze jer Unija ne posjeduje instrument za nametanje obveze financiranja
cjelovitosti prometne mreze zemljama ¢lanicama. lako je trenutna situacija drugacija, formiranje TEN-T mreze i
ostvarenje ciljeva TEN politike predvida da svim prometnim oblicima cestovnog prometa bude dan jednaki
prioritet (European Commission 2010b, 20). TEN-T Guidelines treba dopuniti tehni¢kim standardima, koji
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Politika jedinstvene europske prometne mreze (TEN-T Policy) proizisla je iz
Maastrichtskog ugovora (Maastricht Treaty) iz 1992. kao infrastrukturna osnova stvaranja
jedinstvenog trzista Europe (ibid., 25). Sastavni dio svakog izdanja politike ¢ini revidirana
lista prioriteta. Evaluacija TEN-T politike (ibid., u okviru ,,Part B: An evaluation of TEN-T
Policy*) potvrdila je orijentaciju na dvije razine u planiranju i odredivanju prometnih
prioriteta kao najobjektivniji pristup, zadrzavaju¢i Guidelines kao instrument definiranja
politike i planiranja mreze (ibid., 27).

Bijela knjiga iz 2011. (White Paper Roadmap to a Single European Transport Area - Towards
a competitive and resource efficient transport system) adresira jedinstveno europsko
transportno podrucje sa stajaliSta konkurentnosti i resursne u¢inkovitosti. Obuhvaca podrucja
pripreme transportnog podruc¢ja Europe za buduénost, viziju konkurentnog i odrzivog
transportnog sustava te strateSke odrednice aktivnosti u realizaciji ciljeva. Biciklisticki promet
moguée je prepoznati i bez decidiranog navodenja kao dio multimodalnih mreza, dio
,,Cistog™ urbanog transporta i integralni dio urbane mobilnosti, zatim dio novih obrazaca
prometnoga ponasanja, novih nacina kretanja i dio rjeSenja transformacije postojeceg stanja
prema cilju reduciranja za minimalno 60% emisija $tetnih plinova do 2050. (Commission of
the European Communities 2011). Op¢i cilj ove Bijele knjige je postepeno napustanje
prometnih sredstava na tradicionalna pogonska goriva do 2050. i minimizacija emisija CO, od
snabdijevanja gradova do 2030. godine (European Commission 2013, 2).

S obzirom da se smatra kako 250 milijuna Europljana (polovica populacije) vozi bicikl,
Europska Komisija stvorila je Urban Mobility Package, koji kroz adresiranje i reguliranje pet
linija europske prometne politike'®® doprinosi cilju poticanja sve vise ljudi da voze bicikl ¢im
¢esée (ECF 2014) tako §to ¢lanicama Unije daje specifi¢ne preporuke kako postupati i koje
mjere poduzeti, predlazuci tehnicke, infrastrukturne i ,,soft“ mjere (European Commission
2013). Planovima odrzive urbane mobilnosti lokalna se razina vlasti upucuje na uravnotezenje
svih prometnih oblika, s pomakom prema onima viSe odrzivima. lako postoje pozitivni
pomaci u razdoblju predo¢enom analiziranim dokumentima, ekonomska, socijalna i
teritorijalna kohezija nisu potpune, zamiSljena prometna mreza nije funkcionalna na
operativnoj razini, a drzave ¢lanice favoriziraju nacionalne prometne projekte nad europskim.

4.1.1.2. Prometna regulativa Republike Hrvatske

Ulaskom u Uniju Hrvatska je prihvatila nacela zajednickog usmjerenje k ciljevima Europe u
svim podruc¢jima javnog interesa. Sve politike moraju biti uskladene s ciljevima i politikama
EU, pa time i one prometne. Hrvatska je trenutno bez vazece Strategije prometnoga razvoja, a
tijeku je rasprava o nacrtu predlozenog dokumenta, koji bi trebao vrijediti do 2030. godine.

Kada se radi o cestovhom prometu, povoljan zemljopisni poloZaj i razvijena mreza
autocesta Cine hrvatske destinacije dostupnima Europljanima. Nazalost, razvijenost cestovne
mreze ne oslikava razinu regionalnih i lokalnih prometnica. Jednako tako, stanje u ostalim
prometnim granama ne ukazuje na prometni sustav zemlje, koji je sposoban iskoristiti
potencijal strateSkog polozaja u odnosu na ostale europske zemlje.

Razvoj regionalnog i lokalnog gospodarstva i1 drustva, neprekinuti tokovi putnika i roba,
dostupnost obrazovnih, poslovnih, zdravstvenih, rekreacijskih i drugih svakodnevno potrebnih

nedostaju (ibid., 29-32). Evidentno je da primijenjeni instrumentarij nije omogucio stvaranje jedinstvene
prometne mreze, ¢emu se nastoji doskociti formiranjem tijela TEN-T EA (Trans-European Transport Network
Executive Agency) za upravljanje svim otvorenim projektima (ibid., 33) i europskim koordinatorima, koji se
dodjeljuju projektima koji zaostaju za planom (ibid., 34).

1% Planovi odrzive urbane mobilnosti, gradska logistika, regulacija pristupa, naplata koristenja cesta, ITS i
prometna sigurnost.
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aspekata zivota impliciraju razvijenu mrezu prometne infrastrukture razli¢itih prometnih
grana, medusobno povezanih u funkcionalne lance mobilnosti na lokalnoj i regionalnoj razini,
integraciju ciljeva razli¢itih prometnih sektora u unapredenju nacionalnog prometnoga sustava
I neizostavno, integraciju ciljeva nacionalnog sustava s Transeuropskom prometnom mrezom.

Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture u izradi Strategije primjenjuje tzv.
bottom-up pristup pri ¢emu su prvo definirane strategije Sest prometnih sektora, zatim su iste
povezane u jedinstveni dokument Strategije prometnoga razvoja Republike Hrvatske (Cop
Bajde 2013). Prije formiranja sektorskih strategija definirani su zadaci izrade Strategije u
pitanju, ostvarenjem kojih Vlada Republike Hrvatske u budu¢em periodu nastoji definirati
smjernice i Kkriterije integriranog razvoja prometnoga sustava u nacionalnim okvirima
(integracija prometnih sektora medusobno) te medunarodno (povezanost s Unijom).

Kao prioriteti razvoja isticu se unapredenje ZeljezniCke infrastrukture, rije¢nih i morskih
luka, te cestovne infrastrukture na kriticnim tockama i uskim grlima, uz dodatni razvoj
infrastrukture elektroni¢kih komunikacija. Planiranje razvoja osim infrastrukturnog uvazava i
usluzni aspekt prometnoga sustava te cilja unaprijediti usluge prijevoza u svim vrstama
prometa, razvijati nove prometne oblike i uskladiti prometne usluge s europskim prometnim
politikama (Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture op.cit.). Realizacijom ciljeva
Strategije Hrvatska bi trebala dobiti koherentni, integrirani i intermodalni prometni sustav'®’.

Budu¢i da Strategija planira adresirati dugo razdoblje, smatra se pozitivnim da su
unaprijed definirani investicijski projekti usmjereni prema ostvarenju identificiranih prioriteta
razvoja prometa, gospodarstva i druStva, jednako kao i podizanje standarda prometne
infrastrukture i usluga prijevoza, uspostava u¢inkovite prometne europske mreze (ibid.) te
uvazavanje razine javnog gradskog, prigradskog i regionalnog prometa. Strategijom Vlada
Hrvatske nastoji reformirati postojeci prometni sustav.

Promet je osnova okruzenja naklonjenog biciklizmu, no za razvoj biciklistickoga turizma
potrebno je stvoriti preduvjete u planiranom razvoju turizma odredenog podrudja, izmedu
ostalog. U turistickoj ponudi Hrvatske promet se smatra ograniCavajuéim faktorom u
kontekstu kvalitete i strukture ponude, ne toliko dostupnosti turisti¢kih destinacija, koliko u
organizaciji prometa na razini turisticke destinacije (gradskog i prigradskog prometa), koji u
ljetnim mjesecima dozivljava preopterecenje i suboptimalno funkcioniranje pod utjecajem
rastu¢ih tokova ljudi i prometnih sredstava. Najve¢i su problem planiranja potraznje
prometnoga sustava destinacije nepredvidivi, sezonski osciliraju¢i tokovi turista, ¢iji raspon
onemogucéava fiksnim kapacitetima optimalno funkcioniranje s obzirom na dinamiku
promjena.

4.1.2. Biciklisti¢ki turizam u europskim okvirima

Turizam je specifican s obzirom da u stvaranje proizvoda ukljucuje sve ili gotovo sve ljudske
djelatnosti te da multiplicirani odnosi i veze turistickoga Sektora ostvaruju utjecaj na
gospodarstvo u globalnim okvirima. Turisticka politika EU zasniva se na Cetiri osnove razvoja
i upravljanja (European Parliament op.cit., 18):

e promicanje konkurentnosti i odrzivosti,

e povecanje vidljivosti turizma,

187 Strategijom u izradi fokus modeliranja nacionalnog prometnog sustava se pomile prema organizaciji
prometnih usluga: (1) unapredenju javnog, gradskog, prigradskog i regionalnog prijevoza; (2) razvoju i uspostavi
intermodalnog prometa u urbanim sredistima; (3) poticanju energetski uéinkovitog prometa; (4) planiranju i
projektiranju utemeljenom na istrazenim realnim potrebama gradana; te (5) definiranju kriterija investiranja i
subvencioniranja javnog prijevoza (ibid.), u skladu s europskim regulatornim okvirom.
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e potpora promociji europskih destinacija, te
e unapredenja regulatornog okvira.

Europa je globalno najposjecenija destinacija, a turizam kljuéni sektor europskog
gospodarstva (European Commission n.d.). Jo$ 2010. ciljevi razvoja turizma vezani su uz
odrzivi, odgovorni turizam visoke kvalitete, te konsolidaciju imidza Europe kao zbira odrzivih
destinacija visoke kvalitete (ibid.). Biciklisticki turizam decidirano je od strane Europske
Unije identificiran kao primjer odrzivog, ekoloski prihvatljivog oblika turizma (European
Commission n.d.) te Europska Komisija podupire stvaranje jedinstvene mreze biciklisti¢kih
koridora. Godine 2013. Unija je financirala transnacionalne tematske turisticke proizvode,
ciljajuci ostvariti:

e jaCanje transnacionalne suradnje na odrzivosti turizma,

e podupiranje veée involviranosti malih poslovnih subjekata i lokalne vlasti, te

e stimuliranje diversifikacije tematskih proizvoda kao sredstva konkurentnosti (ibid.).

Sve navedene ciljeve moguce je ostvariti biciklistickim turizmom.
4.1.2.1. Biciklisticki turizam Europske Unije

Iako je veli¢inu i vrijednost biciklistiCkoga turistiCkoga trziSta Europske Unije moguce samo
procijeniti zbog razlika u statistiCkom pracenju i poimanju definicije biciklistickoga turizma,
postojeée procjene govore u prilog velikom potencijalu razvoja ponude za taj segment. Na
razini Europske Unije, prihvaceni su pokazatelji vrijednosti biciklistickoga turistickoga
trzista, koji se odnose na europsku biciklisticku mrezu EuroVelo i kvantificiraju je kroz
pokazatelje ostvarenih nocenja i ostvareni turisti¢ki prihod (tablica 8).

Tablica 8. Procjena ekonomske vrijednosti biciklisti¢koga turizma EU (European Parliament 2009, 27, table 5)

zemlja dnevna putovanja putovanja s dnevna putovanja putovanjas UKUPNO
(izleti) u mil. nocenjem u mil. (mird. €) nocenjem (mird. €) (mird. €)

Austrija 77 0.6 1.26 0.20 1.46
Belgija 19 0.1 0.32 0.04 0.36
Bugarska 12 0.1 0.20 0.05 0.25
Svicarska 68 0.5 1.11 0.18 1.29
Cipar 0 0.0 0.01 0.00 0.01
Ceska 18 0.2 0.03 0.07 0.37
Njemacka 749 5.7 12.25 2.01 14.26
Danska 52 0.4 0.85 0.14 0.99
Estonija 1 0.0 0.01 0.00 0.01
Spanjolska 239 2.7 3.92 0.94 4.86
Finska 56 0.6 0.91 0.20 1.11
Francuska 919 9.9 15.03 3.49 18.53
Grcka 10 0.1 0.17 0.04 0.21
Madarska 16 0.2 0.27 0.06 0.33
Irska 19 0.1 0.32 0.05 0.37
Italija 52 0.5 0.84 0.19 1.03
Litva 2 0.0 0.04 0.01 0.04
Luksemburg 1 0.0 0.01 0.00 0.01
Latvija 3 0.0 0.05 0.01 0.06
Nizozemska 138 1.0 2.26 0.36 2.61
Norveska 34 0.3 0.56 0.11 0.67
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Poljska 25 0.3 0.41 0.09 0.51

Portugal 7 0.1 0.11 0.03 0.14
Rumunjska 5 0.1 0.07 0.02 0.09
Svedska 165 1.5 2.70 0.52 3.22
Slovenija 3 0.0 0.05 0.01 0.06
Slovacka 4 0.0 0.07 0.01 0.08
Ujedinjeno 74 0.6 1.22 0.22 1.43
Kraljevstvo

UKUPNO 2770 25.6 45.32 9.04 54.35

Procjena vrijednosti biciklistickoga trziSta Europe, godi$nje 2.8 milijardi turistickih
putovanja, ¢iji je ekonomski doprinos veci od 54 milijarde eura (European Parliament op.cit.,
29), omogucava sagledavanje ekonomskog utjecaja biciklistickoga turizma na europsko
gospodarstvo. Sedam zemalja generiraju 85% ukupnog prihoda od biciklistickoga turizma.

Za procjenu ukupne agregatne potraznje, koju generira biciklisticki turizam, u obzir treba
uzeti i znacajne razlike biciklistiCkih zemalja i onih koje to nisu. Na razini Unije (ibid., 26)
zemlje se grupiraju prema visini turisticke potraznje biciklistickih turista (tablica 9).

Tablica 9. Potraznja biciklistickoga turizma u EU prema udjelu u ukupnoj potraznji (ibid., table 4)

Skupine biciklisticke turisticke potraznje prema . - srednja . g
R e v s niska potrainja . . visoka potraznja

veli€ini udjela u turistickoj potraznji potraznja

Udio potraZnje za biciklistickim turizmom u ukupnoj

turistickoj potraznji (%) 0.5 1.5 3.7
Bugarska Belgija Austrija
Cipar Finska Danska
Ceska Irska Francuska
Estonija Norveska Njemacka
Grcka Spanjolska Nizozemska
Madarska Svedska
Italija Svicarska
Latvija

Europske zemlje prema velic¢ini potraznje za Litva

biciklistickim turizmom Luksemburg
Malta
Poljska
Portugal
Rumunjska
Slovacka
Slovenija

Ujedinjeno Kraljevstvo

Na temelju iskazane procjene eksperata, moguce je izraCunati ekonomsku vrijednost
biciklistickoga turistiCkoga trzista u svakoj od zemalja i sumarno za Europsku Uniju u tom
periodu. Potraznju izletnika sugerira se multiplicirati sa 16 eura, dok se broj turista koji
ostvaruju nocenje sugerira mnoziti sa 353 eura (prosjecna potrosnja) (ibid., 25).

Evidentno je da znacajna hrvatska emitivna trziSta nisu dio iste skupine potraznje, ve¢ su
prema potraznji biciklistiCkoga turizma ova emitivna trzista i dio skupine visoke potraznje
(Njemacka i Austrija), ali i skupine najniZe potraznje (Italija ili Slovenija). Ipak, moguce je
zakljuciti kako se ovaj segment turistickoga trzista razlikuje od opcenitog obrasca turistickoga
ponasanja te kako zemlje tradicionalno privu¢ene ponudom Hrvatske ne moraju biti istovjetne
onima, koje generiraju biciklisticku potraznju.

4.1.2.2. Biciklisticki turizam u Strategiji razvoja turizma Hrvatske

Razvoj turizma u Hrvatskoj uvelike je odreden zakonima, odnosno propisima u nadleznosti
razli¢itih resora. Evidentno je da nedostaje meduresorno tijelo za upravljanje razvojem
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turizma, zbog Cega su strateski dokumenti ¢esto neuskladeni, a odluke o razvoju turizma
lokalno ili regionalno ovise o snazi lobiranja i utjecaju dionika. Zakonski okvir turizma ¢esto
rezultira proturjecnostima, nedostatkom koordinacije i nedorecenos¢u akata, Sto dodatno
podupire neucinkovitost modela upravljanja destinacijama.

DvadesetogodiSnja tranzicija, neefikasna poslovna struktura i problemati¢na privatizacija,
posljedice rata i suboptimalni drustveni i gospodarski razvoj opterecuju razvoj turizma
Republike Hrvatske i danas, kada je clanica Europske Unije. Turizam Hrvatske se unato¢
okolnostima pokazao izuzetno otpornim na probleme u drzavi na $to ukazuju stope rasta u
posljednjih nekoliko godina u medunarodnim turisti¢kim dolascima 2011. godine +9%, 2012.
godine +4%, 2013. godine +6% prema UNWTO-u.

Svi strateski dokumenti vezani uz turizam u narednom razdoblju inkorporiraju orijentaciju
na odrzivost, kulturu kvalitete, gostoljubivost, sigurnost, jedinstvenost i autenti¢nost
dozivljaja te prepoznatljivost i1 iz toga proizlazecu konkurentnost, utemeljenu u stvaranju
preduvjeta u makroekonomskom okruZenju. Strateskim planom Ministarstva turizma za
razdoblje 2014.-2016. (Ministarstvo turizma 2013) je kao primarni cilj definirano unapredenje
konkurentnosti hrvatskog turizma, odnosno afirmacija Hrvatske kao jedne od vodeéih
medunarodnih turisti¢kih destinacija, unapredenjem kvalitete i sadrzaja turistickoga proizvoda
(turisticke ponude 1 kvalitete ljudskih potencijala te sigurnosti u turizmu), te unapredenjem
turistike promidZbe i upravljanja destinacijom™®.

Konkurentnost finalnog outputa na turistickom trziStu ovisi o kvaliteti ukupnog
turistickoga dozivljaja i spleta usluga koje isti ukljucuje. StrateSkim planom (ibid.) decidirano
se istice razvoj i1 unapredenje posebnih oblika turizma u ponudi nacionalnog turistickoga
proizvoda kao jedan od nacina unapredenja kvalitete i sadrzaja ponude Hrvatske.

U turistickoj ponudi Hrvatske dominiraju proizvodi, koji se nisu mnogo promijenili u
posljednjih desetak godina—sunce i more, te nauti¢ki, poslovni i kulturni turizam (Vlada
Republike Hrvatske op.cit., 8), dok se proizvodima izrazene perspektive razvoja identificiraju:
zdravstveni turizam, cikloturizam, gastronomija i enologija, ruralni i planinski turizam, golf
turizam, pustolovni i sportski turizam, te ekoturizam (ibid., 8-9).

Mjere razvoja biciklistiCkoga turizma su srednje razine prioriteta za Republiku Hrvatsku
do 2020. godine, a njihova je realizacija planirana u 2013. i u 2014. godini. Nositelji tih
aktivnosti su Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture i Ministarstvo turizma. Mjerom
18 Akcijskog plana Strategije razvoja turizma donosi se plan ili program razvoja
biciklistickoga turizma, ¢ije provodenje se planira kroz:

e poticanje brzeg razvoja glavnih biciklistickih ruta u svim dijelovima Hrvatske,

e prilagodbu manje prometnih lokalnih cesta, seoskih putova, rije€nih nasipa i

napustenih pruga biciklistima te stvaranje oznacenih tematskih ruta,

e izgradnju i opremanje veceg broja novih biciklistickih staza, te tematskih podrucja u
svim dijelovima zemlje, osobito gdje se biciklisticki promet odvija neprilagodenim
povrS§inama (npr. glavnim prometnicama),

e stvaranje okruzenja S proizvodima i uslugama prilagodenim biciklistickim turistima
(smjesStajni objekti 1 drugi sadrzaji za bicikliste),

e oznacavanje transeuropskih biciklisti¢kih ruta u dijelovima koji prolaze kroz Hrvatsku
te njihovo uredenje u skladu s pravilima tih koridora (ibid., 80).

U arealu resursne osnove ponude Hrvatske za biciklisticki turizam su vazni pozitivni
utjecaji bogatstvo i raznolikost prirodnih resursa i kulturno-povijesne bastine (atrakcije), dok
se struktura smjeStajnih kapaciteta smatra potencijalno prijeteCom razvoju S aspekta

168 Strateskim se planom predvida promjena modela upravljanja destinacijama do 2016. godine.
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segmentacije ponude, odnosno potraznje’®. Takoder, infrastrukturna osnova biciklistikoga
prometa ne zadovoljava s aspekta dostupnosti, raznolikosti i/li organizacije prometa u
destinaciji'’®. lako postoje regije koje predvode razvoj biciklistitkoga turizma u Hrvatskoj
(prije svega lIstra) jer su prepoznale vaznost trziSta mnogo prije identifikacije segmenta u
stratesSkim dokumentima, u Hrvatskoj ne postoji nacionalni okvir (koncepcija biciklistickoga
prometa/ turizma), kojime bi se buduéi razvoj usmjerio jasno definiranim politikama,
mjerljivim ciljevima i operacijskim strategijama. U trenutnoj situaciji turisticki biciklisticki
proizvod nije adekvatno adresiran niti valoriziran.

Istrazivanje Instituta za turizam, Zagreb (2011 citirano u Vlada Republike Hrvatske
op.cit., 17) pokazuje da je biciklisticki turisti¢ki proizvod trzi$no najspremniji na Sjevernom
Jadranu, gdje su i atraktivnost i konkurentnost proizvoda visoke. Primarnim podrucjima
Hrvatske za razvoj biciklistickoga turizma smatraju se u razdoblju do 2020. godine regije
Istra, Lika-Karlovac, Sredi$nja Hrvatska i Slavonija (ibid., 35).

U pozicioniranju Hrvatske u Europi prioritet je izrada programa razvoja biciklistickoga
turizma, uredivanje i oznacavanje medunarodnih koridora kroz zemlju, opremanje novih i
postoje¢ih staza turistickom signalizacijom 1 prate¢im sadrzajima, te razvoj smjeStajnih
kapaciteta prema bike&bed standardima. Takvim usmjerenjem i investicijama nastoji se
razviti nacionalna biciklisticka mreza (ibid., 43). Turisti¢ki biciklisticki proizvod je potrebno
integrirati u jedinstvenu cjelinu ponude™.

U korist planiranim kvalitativnim 1 kvantitativnim poboljSanjima ponude Hrvatske za
biciklisticke turiste govori i projekcija porasta biciklistiCke potraznje ukupno, ali i broja
europskih putovanja u kojima je bicikl osnovno prijevozno sredstvo ili primarna aktivnost za
deset postotnih poena u slijedecih deset godina (ibid., 8).

Razvoj biciklistickoga turizma proizlazi iz mjera prometne i turisticke politike, ali i
ukljucenosti biciklizma u razli¢ite druge politike, kojima se definira stanje u okruZenju te
indirektno, turistiCka ponuda. Tek je aktualna Strategija razvoja hrvatskog turizma prepoznala
mogucnosti Hrvatske u ponudi za ciljno trziste, unato¢ povoljnim preduvjetima u prostoru.
Hrvatski biciklisticki turizam evidentno je suboptimalno razvijen i kaska za ponudom
europskih zemalja, no upravo je ukljucivanje u jedinstveno europsko okruzenje potrebno
iskoristiti za izgradnju turistickoga proizvoda za bicikliste na nacionalnoj razini, crpeci
postojeca iskustva, ali razlikujuéi se na komparativnoj osnovi. Privlacenje sredstava Unije 1
financiranje projekata biciklistickoga prometa i/li turizma je jedan od razvojnih pristupa.

1%9'S obzirom na prevladavajuéi udio privatnog smjeitaja te strukturu hotelskog smjeitaja i pratecu regulativu,
stvaranje biciklistima namijenjene hotelske ponude specijalizacijom proizvoda hotela nije predvideno posebnim
standardima, kakvi su danas. Rastu¢i udio kampova u strukturi smjestaja ohrabruje u ponudi za subsegment
biciklisti¢kih turista, koji preferiraju takve smjestajne kapacitete.

70 Turisti¢ka infrastruktura biciklistickog turizma je siroma$na, pri Gemu je vazno eksplicitno istaknuti kako
nedostaju ,.kvalitetne biciklisti¢ke staze s potrebnom infrastrukturom i suprastrukturom® (ibid., 8-9) uz ostale
sadrzaje nuzne za kvalitetno i dugoro¢no pozicioniranje na trziStu posebnih interesa. Nedostajuce biciklisticke
staze su jedno od obiljezja loSe organizacije prometa u turistickim odredistima Hrvatske.

! Implementacija mjera unapredenja biciklistike infrastrukture kroz stvaranje Programa razvoja cikloturizma
primarno je u domeni Ministarstva turizma i Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture, koja su nositelji
izrade Programa (ibid., 80). Od konkretnih projekata predvideno je stvaranje biciklisti¢kih staza na prostoru
turisti¢kih rivijera Sjevernog Jadrana, u Gorskom kotaru, okolici NP Plitvicka jezera, u dalmatinskom zaledu i
ve¢im otocima, rivijerama Juznog Jadrana, te na podru¢ju vecih urbanih sredista Kontinentalne Hrvatske, uz
velike rijeke na kontinentu te u termalnim sredistima (ibid., 89).

120



4.2. Europski projekti biciklistickoga prometa i biciklistickoga turizma

Projektima, koji su razvijeni i implementirani na podru¢ju Europske Unije, a koji nisu nuzno
financirani iz fondova Unije, nastoje se potaknuti poboljSanja u svim aspektima razvoja uloge
biciklizma u drustvu. Te projekte moze inicirati politicka vlast odredene razine, no nerijetko
se radi o projektima civilnih inicijativa, ¢ija Sirina i utjecaj ovise o snazi lobiranja civilnog
sektora i politickoj te javnoj potpori. Za razliku od prethodnih godina, u 2014. Unija pokazuje
znakove razumijevanja potrebe poticanja i omogucavanja prometnih alternativa (kao $to je
biciklisticki promet) ukoliko zeli ostvariti ciljeve, koje ve¢ godinama adresira planovima i
politikama, prije svega ciljeve druStvene i ekoloSke odrzivosti prometa, te otvara linije
financiranja projekata koji su decidirano biciklisticki'"%.

U nastavku se donosi pregled projekata na podruéju Europe, direktno ili indirektno
odgovornih za unapredenja biciklistickoga prometa i/li biciklistickoga turizma. Svaki od
mnos$tva projekata je ukratko opisan prema raspolozivim informacijama, a kroz poglavlje
4.2.1. istaknuti su najvazniji s aspekta distribucije informacija o ostvarenim rezultatima, dok
su u 4.2.2. u kratkim crtama istaknute osnovne informacije 0 mnogim drugim inicijativama.

4.2.1. Projekti EU najvecega dosega

U projekte najveéeg dosega ukljuceni su realizirani projekti na razini Citave Unije ili vise
zemalja Clanica, a djelomicno su ili potpuno financirani sredstvima Unije kroz razlicite
programe i fondove. Svaki od projekata, o kojima je informacija dostupna i nakon realizacije
na viSe europskih jezika, prikazan je u kratkim stavkama.

4.2.1.1. EuroVelo

EuroVelo je projekt Europske biciklisticke federacije (ve¢ adresiranog ECF-a) usmjeren na
stvaranje europske biciklisticke mreze, odnosno mreZze europskih biciklistickih koridora,
finalno kao ravnopravnog dijela TEN-T mreZe i europskog prometnoga sustava, ujedno i kao
vaznog turistickoga proizvoda Unije. Rije¢ je o sustavu tematskih koridora velike duljine, koji
presijecaju europski kontinent, pruzajuc¢i se u razli¢itim smjerovima. Potencijalne skupine
korisnika ukljucuju biciklisticke turiste, ali 1 lokalno stanovniStvo u podru¢jima kojima
pojedini koridor prolazi, a koje koristi pojedine krace dionice. Povezano s time, svrha
EuroVelo biciklisticke mreze je viSestruka—turisticka, rekreativna, ali i funkcionalna.

EuroVelo je usmjeren ekonomski, ekoloski i socijalno ka odrzivom putovanju Europljana
(ECF 2009, 3). Implementacija podrazumijeva razli¢ite oblike poboljsanja kvalitete
biciklistickih koridora, poput unificiranog oznacavanja, a u skladu s propisanim standardima
(Velobiiro op.cit.). Primjenom strategije razvoja mreze (koja jo$ nije potpuno obiljezena),
EuroVelo planirano postaje standardizirana europska samoodrziva mreza infrastrukture, koja
u realizaciju ukljucuje razlicite privatne, civilne i javne dionike.

EuroVelo mrezu ¢ini 14 biciklistickih koridora, odnosno 70000 kilometara staza, no mreza
nije potpuno u upotrebi. Stvaranje mreze ne implicira izgradnju potpuno nove infrastrukture
ve¢ EuroVelo mreza Cesto ukljucuje postojece i/li planirane biciklisticke staze na odredenoj
dionici predvidenoj koridorom. Studijom mreZe, koju je 2012. proveo ECF (European
Parliament 2009), projicira se generiranje 7 milijardi eura prihoda kada mreza bude potpuna,
odnosno privlacenje 14.5 milijuna biciklistiCkih turista. Nije jasno u kojem razdoblju se

2 Na primjer, kroz program istrazivanja vrijedan 80 mird. € projekta Horizon 2020 nastoje se
»zazelenjeti“ razliGiti oblici prometa, a osam milijuna eura raspolozivo je za financiranje elektriénih bicikala
(Mayne i Marhold 2014).
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planirano predvida ostvariti, ali s obzirom da je planirani dovrSetak mreze u cijelosti 2020.
godina, smatra se da su nakon toga kvantitativni pokazatelji ostvarivi.

Koridori u sastavu europske biciklisticke mreze podijeljeni su prema orijentaciji, a isto
tako ukljucuju i dvije kruzne rute. Rute orijentacije sjever-jug su ozna¢ene neparnim, dok su
ostale rute oznaGene parnim brojevima. NajduZa je Ruta Zeljezne zavjese (ruta 13), slijedi ona
Atlantskom obalom (ruta 1) te ruta oko Baltickog mora (ruta 10).

Op¢i cilj jedinstvene europske mreze biciklistickih koridora je povezivanje i cjelovitost
europskog kontinenta, odnosno Europljana. Cilj je evidentan i iz kartografskog prikaza ruta u
sastavu mreze (slika 22). Prekograni¢no povezivanje u ponudi biciklistickoga turizma
(mrezom koridora) je jedna od moguénosti razvoja turizma uskladenog s globalnim
kretanjima fokusa potraznje. Kada su ti koridori tematski, kao §to je slu¢aj s EuroVelom,
ostvaruje se prisnija veza ponudaca, a potraznja ostvaruje jedinstveno iskustvo i u okvirima
zajednicke teme prepoznaje razlicitosti podrucja kojima koridor prolazi.
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Slika 22. Mreza europskih biciklisti¢kih koridora (ECF 2014)

Projekt EuroVelo je financiran iz razli¢itih izvora, ukljucujuéi javni i privatni sektor, na
europskoj 1 nacionalnoj razini. Projektni menadZzment podrazumijeva dvije, odnosno tri
razine, $to ovisi o postojanju nacionalnog centra koordinacije. Hijerarhija organizacije i
upravljanja podrazumijeva i razlike u slozenosti i opsegu zadataka pojedine razine. ECF je
glavni koordinator implementacije, operacija i osiguranja kvalitete EuroVelo koridora na
razini Europe, donosi strateske odluke i upravlja razmjenom znanja i iskustava, te savjetuje
nacionalne centre koordinacije, odnosno nacionalne i regionalne partnere. Nacionalni centri
koordinacije brinu o implementaciji na nacionalnoj razini te koordiniraju rad nacionalnih
projektnih partnera s ECF-om. Projektni partneri preuzimaju zadatke centara koordinacije,
ondje gdje nisu ustanovljeni. Na operativnoj razini podupiru realizaciju pojedinih dionica

122



EuroVelo koridora, kroz manje ciljane projekte, odobrene od ECF-a. Poveznica su lokalne ili
regionalne vlasti, turistiCkih organizacija, biciklistickih organizacija i javnih prijevoznih
poduzeéa u podrucju.

4.2.1.2. PRESTO

PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode) je projekt koji je
Europska Komisija financirala kroz program Intelligent Energy Europe Izvr$ne agencije za
konkurentnost i inovacije (EACI), sluzbeno zavrsen u sijecnju 2012. Projekt je usmjeren na
stvaranje biciklisticke kulture u europskim gradovima, fokusiraju¢i se na tri podrucja, s
kojima su izjednaceni i parcijalni ciljevi projekta: (1) poboljSanje (planiranja) infrastrukture,
(2) promocija usmjerena na poticanje upotrebe bicikla, te (3) implementacija pedeleka’’
(PRESTO consortium 2011, 3). PRESTO razlikuje gradove na: pocetnike, penjace i
predvodnike (ibid.), a klasifikaciju ostvaruje primjenom dva kriterija (ibid.): (1) biciklisticki
uvjeti u okruzenju, odnosno udio biciklisti¢ke infrastrukture, te (2) broj biciklista ili udio
prometnoga modaliteta u prometnom sustavu (tablica 10).

Tablica 10. Klasifikacija gradova prema PRESTO kriterijima (izrada autorice prema podacima projektne
dokumentacije)

Skupina gradova Pocetnici Penjaci Predvodnici
Kriterij
Udio biciklisticke infrastrukture u infrastrukturi ukupno < 5% prema oba 5% do 20% prema > 20% prema oba
Udio biciklistickoga prometa u kretanju stanovnistva kriterija oba kriterija kriterija

Medu pet europskih gradova obuhvacenih projektom je i Zagreb, u skupini pocetnika s
poljskim Tczewom. Rezultate PRESTO projekta moguce je svesti na odrednice i prijedloge za
tri identificirane skupine gradova. Po zavrsetku projekta, stvaranje biciklizmu bliskog dizajna
urbanog okruzenja, kvalitetnih biciklistickih politika 1 planova te uspinjanje ljestvicom u
razvoju biciklistickoga grada, omoguceno je dostupnoscu projektnih materijala.

4.2.1.3. ASTUTE

Projekt ASTUTE se odreduje kao ,,partnerstvo za povecanje udjela hodanja i biciklizma u
urbanim podru¢jima sa svrhom smanjenja emisija CO,“. Projekt je financiran kroz IEE-in
STEER program u trajanju od tri godine (2006.-2009.). Fokus projekta je promjena ponasanja
u prometu primjenom soft mjera u nadilazenju identificiranih barijera biciklizmu i hodanju
kao odrzivim alternativama prijevoza (ASTUTE, About the ASTUTE partnership project
n.d.). Prema tome, identifikacija, razumijevanje i prevladavanje prepreka povecanju odrzivih,
ciljeve projekta.

Deset skupina barijera s kojima su privatne i javne organizacije suo¢ene pri promicanju
biciklizma je identificirano kako slijedi: (1) sigurnost pojedinca, bicikla i pripadajuce opreme,
(2) neadekvatne informacije o rutama i sadrzajima, (3) prirodne i izgradene karakteristike
okruzenja, (4) nedostatak infrastrukture, izostanak odrzavanja i/li integracije s ostalim
prometnim sustavima, (5) nerazvijena javna svijest ili iskrivljena percepcija, (6) nedostatna
fizicka spremnost ili fizicka ograni¢enja, (7) nedostatak javne (politicke) potpore, (8)
nedostatak potpore privatnog sektora, (9) zagadenje zraka i1 nedostatni kapacitet prometnoga
sustava te (10) nedostatak edukacije i obuke (ASTUTE, The ASTUTE barriers to walking and
cycling across Europe n.d.). Sve vrste barijera su moguce u destinacijama svih vrsta i veli¢ina,
a ne pojavljuju se nuzno istovremeno. Moguce je da se pojedine barijere pojave u situaciji

173 Pedeleci su vrsta bicikala s elektriéno potpomognutim kretanjem, no ne mogu se kretati bez okretanja pedala.

123



kada planiranje prometa i upravljanje turizmom propusti medusobnu interakciju. Barijere u
okruzenju negativno se odrazavaju na sve oblike prometne potraznje.

Fokusom na soft mjere (edukacija, obuka, promocija) i njihov utjecaj na promjenu
ponasanja, odnosno nadilazenje organizacijskih prepreka projektom je razvijen instrumentarij
promjene okruzenja i smanjenja emisija CO, (TRIP: ASTUTE project details 2014). Ishod
projekta ocCituje se kroz akcije kojima je moguce izbjeéi ili umanjiti utjecaj barijera:
biciklisticka obuka djece, inovativne karte za hodanje i voznju biciklom, nove tehnike
podizanja svijesti 0 alternativnim moguénostima, dogadaji i natjecanja (ibid.).

4.2.1.4. OBIS

OBIS projekt je razvijen pod utjecajem okolnosti u kojima je bicikl kao prijevozno sredstvo
poceo dozivljavati renesansu. Puno ime projekta — ,,Optimizacija sustava javnih bicikala u
europskim gradovima‘® odrazava njegov fokus. Projekt je trajao tri godine (2008.-2011.). U
realizaciji su sudjelovali partneri iz devet europskih zemalja povezani u tzv. konzorcij. Od
ciljeva valja izdvojiti implementaciju inovativnih demonstracijskih aktivnosti u partnerskim
zemljama, te kompiliranje i distribuciju rezultata istrazivanja relevantnim dionicima u sferi
interesa (OBIS project partners 2011, 10).

Smjernice za definiranje politike sustava javnih bicikala na viSe razina vlasti, primjeri
dobre prakse, odrednice i kljuéni atributi europskih sustava javnih bicikala te vodi¢ kroz
planiranje, postavljanje i optimizaciju sustava su rezultati projekta OBIS. Samo u
promatranim europskim zemljama broj sustava javnih bicikala bio je otprilike Cetiri stotine u
2011. godini (OBIS project partners 2011, 16). Utvrdeno je kako su javni bicikli najvise
koriSteni u ponudi juznoeuropskih gradova, u kojima ne postoji tradicija voznje biciklom.

U svrsi projekta kvalitativno 1 kvantitativno je istrazen pedeset i jedan sustav.
Identificirani su faktori utjecaja na konfiguraciju sustava i ishod, razlikuju¢i endogene i
egzogene, koji su potom stavljeni u odnos s uspjehom sustava. U poznavanju ciljeva, svrhe i
poimanja uspjeha za svaku od skupina dionika, OBIS temelji popis indikatora uspjeha (i
neuspjeha) primjenjiv u svakoj destinaciji i na svaki od sustava, sukladno specifi¢nostima
mreze 1 okruzenja. Projektna dokumentacija doprinosi buduéim sustavima razvojem
preporuka za stjecanje vjeStina i znanja potrebnih lokalnim vlastima u fazi planiranja, zatim u
fazi implementacije te potom optimizacije.

4.2.1.5. BYPAD

Projekt imena BYPAD (Bicycle Policy Audit) je takoder jedna od IEE inicijativa. Europska
Unija zapocela je financiranje 1999. godine, s ciljem da se razvije alat procjene upravljanja
kvalitetom pojedine biciklisticke politike, odnosno akcijski plan implementacije biciklisticke
politike pojedinog grada i njezinog unapredenja. BYPAD se zasniva na TQM-u, a ono §to je
zapocCelo kao alat, razvilo se u metodu, kasnije i sucelje razmjene znanja i iskustava, te
standard kvalitete biciklizma u destinaciji sukcesivnim projektima BYPAD+ i BYPAD-
platform. Od 1999.-2008. godine BYPAD je formirao paneuropsku mrezu gradova u vise od
dvadeset europskih zemalja (BYPAD project op.cit., u okviru "Introduction™)

Projektni rezultati podupiru utvrdivanje stanja u prostoru biciklisticke destinacije u formi
revizije razli¢itih elemenata biciklisticke politike (infrastrukture, financiranja, koordinacije,
potreba korisnika, promocije). Instrumentarij je primjenjiv na gradove (do veli€ine
aglomeracije), ali i naselja i regije*’, prema cemu se razlikuje oblikom. Biciklisticka politika
poima se kao dinamicki proces od tri potprocesa (planiranje, akcija, nadzor) i pripadaju¢ih

174 BYPAD-city, BYPAD-town ili BYPAD-region.
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devet modula (BYPAD n.d.). Taj dinamicki proces ujedno se smatra i lancem kvalitete, kojim
se evaluiraju: potrebe korisnika, vodstvo, koordinacija, resursi, infrastruktura, dokumentarni
izvori politike, sigurnost, informacije, edukacija, promocija, partnerstva, komplementarne
aktivnosti, te ucinci (ibid.). BYPAD objedinjuje istovremeno procesni menadZment i
komunikaciju (Toplak i Sever 2004, 248, figure 1).

BYPAD je dinamicki, kontinuirani proces upravljanja ukupnom kvalitetom, ¢ijih devet

modula prepoznaje cetiri razine razvoja biciklisticke politike i biciklizma u destinaciji:

e ad hoc pristup, na razini kojeg je biciklisti¢ka politika u formi ,,vatrogasnih mjera“ za
rjeSavanje pojedinih problema, niska je razina vjeStina i kompetencija, malo
raspolozivih financijskih sredstava, a kvaliteta je rezultat individualnih napora;

e izolirani pristup, gdje postojeca biciklisti¢ka politika nije integrirana, infrastruktura je
dobra, ali je ograni¢eno poznavanje potraznje;

e sustavni pristup, pri kojem je biciklizam integriran u politike koje utjeCu na
mobilnost, postoji politicka potpora i odgovaraju¢i budzet, primjenjuju se mjere
prilagodene ciljnim skupinama korisnika, a nedostaje projektni pristup
unapredenjima;

e integrirani pristup, koji implicira integraciju biciklisticke politike i paralelnu
primjenu mjera poticanja biciklizma i reduciranja upotrebe automobila, uz dobru
politicku potporu, jasno vodstvo i stalni budZet, a vjeStine i znanja zaduZenih za
razvoj su na visokoj razini, formiraju se strateSka partnerstva, uz stalni nadzor i
evaluaciju (ibid., u oviru "BYPAD-method").

Osnovni alat za odredivanje kvalitete je upitnik, ¢ije ispunjavanje pod nadzorom BYPAD
auditora direktno ukazuje na moguénosti za poboljSanja, koje nisu realizirane. Upitnik
ispunjava lokalna evaluacijska grupa, koju ¢ine predstavnici lokalne politike, javni sluzbenici
I korisnici biciklistickoga sustava. U okviru BYPAD sustava kvalitete Hrvatska nema niti
jedan grad. Gradovi fokusirani na potpuno upravljanje kvalitetom okruzenja biciklizma
najvise su prisutni na prostoru srednje Europe.

4.2.1.6. CYCLElogistics

Projekt CYCLElogistics, usmjeren na rasterecivanje gradskih prometnih sustava od tokova
teretnih i dostavnih vozila transferiranjem prenosenja dobara na prilagodene kargo bicikle,
trajao je do oZujka 2014., usmjeren u nekoliko nisa:

e privatna logistika, kojom se cilja $iriti znanje o individualnoj upotrebi bicikla za
kupovinu ili prijevoz dobara biciklom u odnosu na koriStenje automobila,

e poslovna logistika, segment usmjeren na poslovne subjekte, ukljucujuci i obrte,
nastojeci ostvariti da koriste bicikle (na primjer, prijevoz potrebnih materijala i alata
do radnog mjesta, obrti ,,na kota¢ima“) na temelju europskih primjera dobre prakse,

e dostava dobara, nastoji ostvariti pomak u odnosu na upotrebu bicikla kao transportnog
sredstva, te

e usluge vlasti (grada, opéine) procesom ucenja o zamjeni nepotrebnog motornog
prometa biciklima u prijevozu sluzbenika, te u pruZanju javnih usluga upotrebom
bicikla kod sluzbi poput ¢iS¢enja ulica, odrzavanja parkova, nastoje se potaknuti na
politike restrikcije upotrebe automobila (ECF 2011).

Projekt je nedugo zavrsio, a ista ideja nastavljena je kroz Pro E-bike projekt ECF-a, buduci
upotreba bicikala u prijevozu i dostavi dobara odgovara potrebama e-trgovine (male posiljke)
u dostavi do finalnog korisnika, bicikli su troskovno ucinkoviti (pri kupnji, odrzavanju i
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poslovanju), a pojedinim biciklom je moguce prevesti tezine do 250 kilograma, iako su

zabiljezene i vece (ECF n.d.a)*"™.

4.2.2. Ostali projekti realizirani u Europi

Ovim se naslovom adresiraju projekti, koji su se na prostoru Europe realizirali u posljednjem
desetlje¢u, a ukljucuju promociju multimodalnih moguénosti u svojstvu ucinkovitih
prometnih sustava i/li upravljanje sezonalno$¢u prometne potraznje, odnosno oscilacijama u
prometnim sustavima. Takoder, neki od projekata usmjereni su na integraciju biciklizma u
ostale politike o kojima ovisi njegov druStveni utjecaj i prisutnost. Zbog obima, koji
navodenje liste projekata s kratkim opisima podrazumijeva, isti su predmet tablice u prilogu 2.
Vise od opisa projekata i ostvarenih ciljeva, najéeS¢e putem pilot projekata, vazno je
sumirati njihov najvazniji doprinos upravljanju prometnom potraznjom, odnosno upravljanju
mobilnos¢u, a to su metode, kojima je adresirano pitanje sezonalnosti prometne potraznje i
upravljanje situacijama, koje nisu optimalne za razli¢ite skupine sudionika u prometu.

Osim projekata istaknutih u tablici u prilogu, postoje razli¢ite inicijative, medu kojima je
vrijedno istaknuti European Greenways, inicijativu o¢uvanja europske arhitektonske bastine
zeljeznickih putova, koji nisu u upotrebi i prijeti im potpuno uniStenje, na nacin da se pretvore
u biciklisticke staze i koridore, koji su istovremeno tematski (turistima atraktivni), a
zahtijevaju i omogucéavaju obnovu infrastrukture — mostova, tunela i drugih objekata, kako bi
bili sigurni za bicikliste. Prenamjena u ovom obliku nije nepovratna, stoga je valorizacija
visestruka jer je infrastrukturu u bilo kojem trenu mogucée vratiti u prvotnu namjenu.

Briselska povelja (Charter of Brussels) nije projekt, ali je dokument kojim se regulira
okruZenje razvoja i stoga ju valja istaknuti. Povelja obvezuje potpisnike na povecanje udjela
biciklistickoga prometa na 15% do 2020. Sto za prosjecni europski grad znaci utrostrucenje
(European Economic and Social Committee op.cit., 7). Briselska je povelja usmjerena na
inkorporiranje biciklizma u razli¢ite politike, u podrucja u vezi s kojima ostvaruje koristi za
drustvo. Poveljom se nastojalo ostvariti utjecaj na Europski parlament i Europsku komisiju da
postave definirano povecanje udjela kao cilj Unije, da utemelje poziciju europskog
povjerenika za biciklizam u Komisiji, formiraju parlamentarnu grupu ,biciklizam®, te
financijski potpomognu razvoj biciklistickoga prometa (ibid., 8). Gradovi koji su potpisali
Povelju obvezali su se izmedu ostalog i na ulaganja u unapredenje biciklistickoga turizma kao
odrzive forme turizma, te poboljSanje uvjeta za bicikliste na razli¢ite nacine.

Unapredenje biciklistiCkoga prometa ovisi o politi¢koj potpori, pocevsi od najvise razine,
$to je u ovom slucaju ona europska. European Economic and Social Committee (EESC)
poziva na prioritizaciju infrastrukture biciklizma, hodanja i javnog prijevoza nad ostalim
oblicima kao nacin pobolj$anja zivotnih uvjeta (ibid.). Takoder, apelira se sredstvima javnog
komuniciranja na integraciju biciklisti¢ke politike u europske politike prostornog planiranja
(urbanog razvoja), okolisa i ekologije, ekonomije, zdravlja ili obrazovanja i edukacije (ibid.)
— ranije spomenuta podru¢ja druStvenog Zivota u koje je kretanje biciklom potrebno
integrirati.

175 Njemacki grad Manheim je biciklisticku logistiku podigao na novu razinu implementacijom novih ideja poput
biciklisticke knjiznice FaBi i dostave organskih proizvoda biciklom RegioVelo. Te su inicijative poduprte
projektom European Biking Cities. Knjiznica FaBi (Fahrrad Biblioteke) je manji format mobilne knjiznice (tzv.
bibliobusa), koji dovozi knjige na mjesta nedostupna motornim prometom (parkovi, bazeni, uli¢ni festivali), a
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S obzirom da do sada nije dio TEN-T mreze, u biciklisticki promet Unija nije usmjerila
znacajna financijska sredstva u odnosu na ostale prometne oblike. Ipak, financirajuéi potpuno
ili parcijalno mnoge projekte realizirane na prostoru Europe, ostvaren je odredeni pozitivni
pomak u ponudi i promociji multimodalnih moguénosti prometnih sustava, u u¢inkovitosti
istih, u upravljanju prometnom potraznjom, te oscilacijama u prometnim sustavima. Takoder,
velikim je brojem projekata paralelno potaknut razvoj biciklistickoga turizma, te svijest o
moguénostima biciklizma u turistickoj valorizaciji odredenih podru¢ja. UdruZenja
biciklistickih hotela su moguénosti prilagodene ponude za biciklisticke turiste prepoznala
mnogo prije od europske politicke vlasti.

4.3. UdruZenja biciklisti¢kih hotela u Europi

Fokusiraju¢i se na odredeni sport kao interes gosta, hotel nadilazi tradicionalnu razinu usluga
koje pruza i obogacuje sV0j proizvod specijaliziranim komponentama, specifi¢nim za ciljano
podrugje interesa. Hotelijeri Europe ponesto su odmakli od hrvatskih, a primjeri dobre prakse
ukazuju na mogucnost cjelogodiSnjeg poslovanja, koriste¢i istu infrastrukturu, opremu i druge
resurse, Uz manje varijacije i prenamjenu.

Za potrebe razmatranja vezanog uz temu doktorskoga rada u nastavku se prikazuju sustavi
poslovanja biciklisti¢kih hotela u okviru slijede¢ih udruzenja (saveza ili konzorcija) hotela:
Mountain Bike Holidays, Road Bike Holidays, Italy Bike Hotels i Bike Hotels Stidtirol, koja se
smatraju najvise prepoznatljivim u Europi. Uz to razmotreni su i slovenski biciklisticki hoteli,
koji nisu formalno udruzeni, ali je sustav postavljen nacionalno prema sli¢nim principima kao
§to su oni navedenih udruZenja. Prije fokusa na udruzenja biciklistickih hotela, valja
razmotriti 1 koncept Bett&Bike ili Bike&Bed kako se negdje naziva, koji osim hotela,
ukljucuje i druge vrste smjestajnih objekata koji su spremni prihvatiti bicikliste, iako se od
njih ne zahtijeva potpuna specijalizacija ponude za ciljni segment, ve¢ prilagodavanje
postojecih usluga.

4.3.1. Bett&Bike

Bett&Bike povezuje vise od dvije tisu¢e smjestajnih objekata u sedam europskih zemalja, koji
prihvacaju bicikliste (ADFC op.cit.)!”®. U Hrvatskoj su trenutno tri hotela dio Bett&Bike.
objekata razlikuje njihove proizvode medusobno, no razlike ne smije biti u zadovoljavanju
minimalnih uvjeta. Osim osnovnih, ovo udruzenje smjestajnih objekata (Bett&Bike) predvida
dopunske usluge, kojima smjestajni objekti moraju udovoljiti u najmanje dvije od navedenih
stavki (tablica 11). Iste osnovne Kriterije primjenjuju i objekti u Hrvatskoj, koji su dio
Bike&Bed'"" ponude.

Koncept Bett&Bike prepoznaje potrebu vise razine usluge za specijalizirane rekreativce ili
profesionalne bicikliste te omogucava smjestajnim objektima dodatnu certifikaciju Bett+Bike
Sport, ¢ime se sportski orijentiranim biciklistickim gostima jamci kvaliteta usluga sigurnosti,
odrzavanja i dostupne opreme primjerena njihovim specifi¢nim zahtjevima. Ideja je u formi
pilot projekta i za sada ograni¢ena na jednu njemacku regiju.

176 U drugim europskim zemljama koncept se primjenjuje pod izvornim imenom ili u nekoj od inacica. Mreza
prema standardima akreditiranih smjestajnih kapaciteta Europe u Ceskoj se zove Cyklisté vitani (u prijevodu:
biciklisti dobrodosli), jednako kao i britanska mreza Cyclists Welcome, dok je u Svicarskoj SchweizMobil mreza.
" Bike&Bed je inatica ovog medunarodno priznatog udruzenja. U Hrvatskoj obuhvaéa ponudu objekata
razliita tipa, koji nisu dio ponude Bett&Bike.
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Tablica 11. Kriteriji udruZenja Bett&Bike

Minimalni uvjeti
Bett&Bike smjestaja

Dopunske usluge Bett&Bike smjestaja

Minimalni uvjeti Bett+Bike Sport
Smjestaja

o prihvat biciklistickih
turista i na jedno
nocenje,

® sigurna prostorija
(zaklju¢ana) za pohranu
bicikala tijekom boravka
besplatno,

e mogucnost susenja
odjece i opreme,

e raspoloZivost osnovnog
alata za jednostavne
popravke,

e blizina servisa za bicikle,

e raspoloZivost
informativnih materijala

informacije o mogucnostima dolaska
javnim prijevozom,

shuttle usluge za goste,
raspolozivost bicikala za
iznajmljivanje,

biciklisticki dnevni izleti,

prijevoz prtljage do hotela ili do
mjesta u kojem gost slijedece boravi,
dostupnost najvaznijih zamjenskih
dijelova,

informacije o smjestaju u kojem ce
slijedece boraviti,

rezerviranje smjestaja za nastavak
putovanja,

lunch paket,

e sigurnost, moguca pohrana natjecateljskih/
skupih bicikala u prostorima zasti¢enim od
provale;

usluga, prilagodena lokalnom okruzenju, ponuda
energetski adekvatne prehrane i izotoni¢nih
napitaka, te mogucnost kupnje ili besplatnog
ustupanja biciklistickih karata;

odrZavanje, Sto znaci dostupnost prostora za
susenje odjece i opreme preko nodi,
raspoloZivost uredaja za samostalno koristenje
ili koristenje prilagodenih usluga praonice,
mogucnost pranja bicikala u za to opremljenom
prostoru, dostupnost tuseva cijeli dan na dan
odjave iz objekta (¢ime je omoguceno
poduzimanje biciklistickih voznji i na dan

odlaska);

oprema, Sto implicira prostorije prilagodene
realizaciji samostalnih popravaka i prilagodbe
bicikala (osnovni i alati prilagodeni sportskim
biciklima, potrosni materijal), povezivanje gosta
sa specijaliziranim ponudacima dijelova
(trgovinama, servisima) u slucaju potrebe.

(biciklisticke karte, vozni | e knjiga gostiju za biciklistitke turiste
redovi), (ibid.)

e ponuda izdasnog
dorucka (ADFC 2014b).

Osim istaknutih minimalnih uvjeta Bett+Bike Sport hoteli mogu varirati svoj proizvod
prema vlastitom nahodenju i time se razlikovati od izravnih konkurenata. Informacije o tome
dostupne su na web stranici svakog pojedinog objekta.

4.3.2. MountainBike Holidays

MountainBike Holidays udruzenje hotela povezuje 61 hotel (MOUNTAINBIike Holidays: Die
Nummer 1 in den Alpen 2014) koji pruzaju usluge biciklistima u Austriji, Ttaliji i Svicarskoj.
Tri su skupine uvjeta, koje hotel mora zadovoljiti kako bi ostvario €lanstvo u istaknutom
udruzenju ponudaca usluga biciklistima, a sustav kvalitete, koji predstavlja udruzenje u
pitanju, prikazuje kako je uskladivanje ponude sa zahtjevima ciljnog segmenta moguce
preoblikovanjem postojecih procesa, preusmjeravanjem resursa i prenamjenom infrastrukture,
koja postoji u hotelima opc€e orijentacije.

Hoteli, koji ¢ine ponudu MountainBike Holidays, zadovoljavaju interese razli¢itih razina
involviranosti gosta u biciklizam i u ponudi imaju tematske paket-aranzmane, aranzmane s
naglasenim pojedina¢nim uslugama, biciklisti¢kim aktivnostima razlicitih razina zahtjevnosti,
potrebnih vjestina i fizicke pripremljenosti, te tehnickih sposobnosti u fokusu, ali 1 dopunske
usluge za obogacivanje boravka samog biciklista i osoba koje s njim putuju. Najcesce je rijec
o hotelima s tri i Cetiri zvjezdice, Cija se kvaliteta ponude kroz usluge biciklistickim turistima
vrednuje posebnom oznakom — internim sustavom klasifikacije hotelskih proizvoda, odnosno
sustavom zupcanika, kojima se hoteli kategoriziraju prema razini usluga za bicikliste.

Tri zupcanika Su minimum, ekvivalent osnovnoj razini usluga biciklistima. Ukratko, hoteli
klasificirani s tri zupcanika suraduju s razli¢itim pruzateljima biciklistickih usluga (prije svega
biciklistickim vodi¢ima i ekspertima), dok oni s Ccetiri i pet zupcanika zaposljavaju
certificirane biciklisticke vodice ili je sam vlasnik hotela certificirani vodic, s obzirom da je
mahom rije¢ o obiteljskim hotelima. Svaki MountainBike Holidays hotel jam¢i osnovnu
razinu usluga u pogledu savjetovanja, sadrzaja, strucnosti, izleta/tura, obroka i aranZmana.
Radi se o uslugama odredenim kao osnovom ponude (tablica 12), kojima svaki hotel ovog
udruzenja biciklistickih hotela mora udovoljiti.
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Tablica 12. Osnovne usluge za svaki hotel udruZenja MountainBikeHolidays (MOUNTAINBike Holidays:
Die Nummer 1 in den Alpen 2014)

savjet sadrzaji struéne/ekspertne usluge usluge prehrane
strucni savjet u fazi garaza za bicikle stru¢nost biciklistickih vodi¢a = dorucak a buffet sa
planiranja putovanja (zakljucana) dostupna na licu mjesta Zitaricama i vo¢em

(telefon, e-mail)

hotelska web stranica
posvecena biciklistima —
informacije o regiji,
biciklistickim turama, GPS
preuzimanja (min. 5 tura),
video o regiji

prostor u hotelu s
informacijama za bicikliste
(karta podrucja, opisi tura,
programiidr.)

prostor za sastanke biciklista
i biciklistickih vodica

pomoc pri izboru rute

informacije o vremenu,
riziku i lokalnom prijevozu

brza i stru¢na pomoc u
svemu vezanom uz
biciklizam

program za dane u kojima
gosti ne voze bicikl

stalci za bicikle na
otvorenom (izvan hotela)

prostor za pranje bicikala

prostor za odrzavanje i
manje popravke bicikala
(opremljen)

mogucnost rezervacije
vodenih tura unaprijed

najam bicikala organiziran
od strane hotela

usluga praonice pet dana u
tjednu

aranZmani s dodatnim
uslugama

tjedni aranZmani s
uklju¢enim svim uslugama
namijenjenim biciklistima
pristup internetu

masaze

transferi s najbliZe stanice

energetske plocice i pica
odredenog proizvodaca po
maloprodajnoj cijeni

lagani obroci s malo
masnoce

obroci nakon voznje

aranZmani

biciklisti¢ki izleti/ture

hotelske cijene

dostupnost aranzmana s vise
atraktivnih dodatnih usluga

dnevno ukljuéeni energetski
paket u cijeni

moguénost rezerviranja izleta/ture u hotelu

vodeni izleti u grupama

sve objavljene cijene su po osobi

na no¢ za boravak od najmanje 7

dana

u najnizoj sezoni ne naplacuje se
koristenje 1/2 sobe kao 1/1

opisi izleta sa svim detaljima i kartom

vodeni izleti po svakom vremenu

vodeni izleti u manjim grupama (do 10 osoba)
kvalificirani biciklisticki vodici

Savjeti strucnjaka tijekom voZznje

dodana vrijednost vodenih izleta: sigurnost,

strucnost, iskustvo

najmanje 20 sugeriranih ruta u informacijskom

prostoru za bicikliste
besplatne karte ruta

Hoteli se razlikuju i prema ucestalosti organiziranih biciklistickih izleta tjedno i prema
razini zahtjevnosti istih s obzirom na tjelesnu kondiciju gostiju, te prema mogucnosti pruzanja
usluge vodenih voznji individualnim gostima. Hoteli svih razina kvalitete moraju ugovorom
osiguravati usluge trece strane, koja ¢e pruzati usluge servisiranja bicikala, s razlikom u broju
dana tjedno, u kojima su na raspolaganju hotelskim gostima. Hotelski se proizvod razlikuje i
prema tome da li je prostor za parkiranje bicikala zaklju¢an ili pod video nadzorom, da li su
gostima na raspolaganju sredstva i alati za odrzavanje bicikala, da li su sadrzaji za opustanje i
regeneraciju u samom hotelu ili u blizini te da li pruzaju uslugu pranja biciklisticke odjece.
Navedene razlike medu pojedinim kategorijama prikazane su sumarno (tablica 13).
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Tablica 13: Pregled hotelskih usluga prema kategorijama udruZenja MountainBike Holidays
(MOUNTAINBIke Holidays: Die Nummer 1 in den Alpen 2014)

Kategorija hotela  Classic/ Elite/ Pro/
Usluge hotela 3 zupcanika 4 zupcanika 5 zupcanika
Oprema:
Prostorija za pohranu bicikala (zakljucana) M
Prostorija za pohranu bicikala pod videonadzorom
Lokot za svaki bicikl pojedinacno
Najmanje 1 put tjedno raspoloZiva prikolica za prijevoz
bicikala za duge ture
Prostor i sadrZaji za susenje biciklisticke opreme
Usluge praonice
Radionica za bicikle
Prostor s informacijama za bicikliste s kartom podrucja i
azuriranim informacijama
Biciklisticki izlet na dan odjave iz hotela
Prehrana:
Manji obrok nakon voznje
Ture/izleti:
Biciklisticke kompetencije/struéni vodi¢ na raspolaganju
Vlasnik hotela je iskusni biciklisticki vodic¢
Vodene ture/biciklisticki izleti:
4 dana tjedno u 2 jakosne skupine ™
6 dana tjedno u 2 jakosne skupine
7 dana tjedno u 2 jakosne skupine/6 dana tjedno u 3 jakosne
skupine
Vodene tematske ture
Trening tehnike vozZnje
Savjeti za koristenje i iznajmljivanje GPS-a
Usluga prijevoza u slucaju kvara na biciklu

N N N NN RHNEF

K N B HRAEX
NN N N NN NEAA

=

NENENEN|
NEAE H

Tri razine interne kategorizacije udruzenja MountainBike Holidays hotela oznacene s tri,
cetiri ili pet zupCanika, neovisne su o kategoriji hotela odredenoj ugostiteljskom regulativom.
Od najnize razine (3 zupcanika) zahtjeva se da jednako kao 1 hoteli viSe interne kategorije
garantiraju kvalitetu i stru¢nost. Usluge hotela s i zupcanika ¢ine osnovni hotelski proizvod
udruzenja. Ipak, radi se o ponudi, koja je dostatna za veliki dio biciklisti¢koga turistickoga
trziSta, bududéi je najveci dio potraznje rekreativnog karaktera. Ponuda tri zupcanika ukljuéuje
dostupnost vodenih izleta najmanje Cetiri puta tjedno u dvije jakosne skupine, koje moze
realizirati hotelijer, hotelski vodi¢i ili vanjski pruzatelji usluga (npr. biciklisticki centri u
podrucju). Usluge, koje hoteli oznaeni s tri zup€anika nisu obvezni pruzati su: usluge
treninga tehnickih vjestina, veCere od minimalno Cetiri menija u izboru i izbora salata,
tematske voznje, GPS potporu gostima na individualnim voznjama, individualna mjesta za
pohranu 1 zakljuavanje bicikla unutar zajednickog prostora za ostavljanje bicikala, te usluge
prijevoza biciklista do ili od odredene tocke.

Osim u sadrzajima, najveca je razlika u odnosu na kategoriju ri zupcanika zabiljezena u
uslugama vezanim uz biciklisticke izlete, pri ¢emu kategorija cetiri zupcanika donosi nesto
detaljnije prilagodenu hotelsku ponudu. Vodeni biciklisti¢ki izleti moraju biti dostupni Sest
dana u tjednu, takoder u dvije jakosne skupine biciklista, a pruzanje usluga takoder moze biti
eksternalizirano. Hoteli ove kategorije nude tematske ture, uslugu unapredenja tehnickih
sposobnosti voznje biciklista, iznajmljivanja GPS uredaja te usluge potpornog vozila.

Na usluge vrednovane trima i Cetirima zupcanicima, nadovezuje se hotelski proizvod pet
zupcanika najdetaljnije razradenih usluga za bicikliste, specificne i stru¢ne ponude, bez obzira
radi li se o hotelima najviSe kategorije inace. Hotelski proizvod uvazava bazu odredenu
Cetirima zupc€anicima, a obiljezen je uslugom najvise strucnosti u biciklizmu, najkvalitetnijim
sadrzajima za bicikliste, pri cemu je sam hotelijer certificirani biciklisticki vodic¢, a vodeni su
biciklisticki izleti dostupni Sest dana tjedno u tri jakosne skupine ili sedam dana tjedno u dvije
skupine. Usluge prehrane su raznovrsnije, gostima su na raspolaganju standardni zamjenski
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dijelovi i prilagodeni alati, a dostupne informacije potrebne za voznju biciklom azuriraju se
najmanje na dnevnoj bazi.

Ponuda biciklistickih hotela, koji su dio udruZzenja u razmatranju, odreduje Se prema rasponu
pruzenih usluga, koje ¢ine osnovni hotelski proizvod. Prema oznaci kategorije svojstvenoj za
udruzenje, potencijalnim je hotelskim gostima evidentno kojim uslugama je hotelski proizvod
obiljeZen i prema tome mogu donijeti odluku o izboru objekta, koji najbolje odgovara
njihovim potrebama. Osim osnovnog proizvoda, hotele je moguée vrednovati prema
Bike&More uslugama®’®, koje ne ulaze u sustav kategorizacije udruZenja i predstavljaju
dopunske usluge, namijenjene samim biciklistima, ali i njihovoj pratnji.

Svi Mountainbike Holidays hoteli moraju zadovoljiti tri skupine Kkriterija: ekspertne/
strucne kompetencije, biciklisticke kompetencije i kompetencije vodenja biciklistickih voznyji,
odnosno pruziti iskustvo, sigurnost 1 stru¢nost svojim gostima, kako bi postali dio i1 zadrzali
¢lanstvo u navedenom udruzenju (MTS Austria GmbH 2014b).

Na temelju zadovoljavanja potraznje prema opisanom rasponu usluga, odnosno zahtjeva u
trima navedenim skupinama kompetencija, hoteli se kategoriziraju u navedenom sustavu
zupcanika, a kvalitetu gostima biciklisti¢kih hotela jam¢i primjena Q-MTS sustava kvalitete i
kontinuirane provjere na temelju kojih se odlucuje o produzivanju jednogodis$njeg certifikata
kvalitete hotela. Sustav kvalitete udruZenja temelji se na nekoliko alata’’®.

Za razliku od osnovnih wusluga, cijena hotelskoga proizvoda je proizvoljna.
Zadovoljavanje uvjeta i konstantno odrZavanje razine kvalitete prema standardima imena pod
kojim nastupaju na trzi$tu nisu jedini zahtjevi za hotelski menadzment. Budu¢i hoteli postoje
kao individualni poslovni subjekti, te svaki ima svoje ime i posluje za svoj racun, jasno je
kako nastoje pruziti nesto novo, bolje, vise ili drugacije od ostalih sli¢nih hotela. Zbog toga,
proizvodi pojedinih hotela prilagodavaju se potrebama manjih nisa unutar segmenta
biciklistickih turista.

4.3.3. Roadbike Holidays

Roadbike Holidays je udruzenje hotela, kojime upravlja ista agencija kao MountainBike
Holidays hotelima, s razlikom u orijentaciji na cestovni biciklizam, odnosno ponudu hotela
prilagodenu cestovnim biciklistima. UdruZenje ¢ini 42 hotela u Austriji, Italiji, Spanjolskoj,
Njemackoj i Hrvatskoj (RoadBike-holidays.com: 4 Jahreszeiten im Sattel 2014).

Usluge Roadbike Holidays takoder su definirane internim sustavom kvalitete, samo $to u
ovom slucaju ista nije odredena zup¢anicima, veé¢ su simboli classic, elite i pro kategorije
jedan, dva ili tri biciklisticka dresa. Tablica 14 omoguc¢ava usporedbu izmedu usluga, odnosno
kategorija biciklistickih hotela povezanih u ovo udruzenje. Nije isklju¢eno da hotel bude ¢lan
viSe udruzenja biciklisti¢kih hotela.

Zahvaljujuéi povezanosti u istoj organizaciji (MTS Austria GmbH), kao i Mountainbike
Holidays, i ovo udruzenje uz osnovni proizvod odreden uslugama interne kategorizacije nudi i

78 U okviru dodatnih usluga, kojima se adresira subsegmente potraznje, biciklisticki hoteli mogu dobiti jednu ili
viSe oznaka, koje odraZzavaju fokus ponude hotela na wellness (Bike&Wellness), obitelj (Bike&Family), vise
sportova (Bike&Sports), plivanje (Bike&Bathing), gastronomiju (Bike&Gourmet) i iskljuc¢ivo biciklizam u
razli¢itim formama (More Bike) — samo brdski biciklizam (Pure Bike), brdski biciklizam elektri¢nim biciklima
(E-bike) i cestovni biciklizam (RoadBike Holidays) (MTS Austria GmbH 2014a).

179 Samoprocjena hotela, koristenje . tajnih gostiju*, upiti e-mailom ili telefonom, ocjena web-stranice hotela,
ocjenjivanje hotelske infrastrukture i imovine, te povratne informacije hotelskih gostiju putem web-aplikacije
(Mountain biking holidays op.cit.).
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Bike&More programe, kojima ponuda hotela privlaci Sire trziste, iako je primarno orijentirana

na pruzanje usluga cestovnim biciklistima®®°.

Tablica 14. Pregled hotelskih usluga prema kategorijama hotela Roadbike Holidays (MTS Austria GmbH
2014c)

Kategorija hotela Classic/  Elite/ Pro/

Hotelske usluge 1dres 2dresa 3dresa
Sadrzaji hotela:

Stalci za bicikle na otvorenom 4} 4} %}
Prostorija za pohranu bicikala (zaklju¢ana) 4} |
Lokot za svaki bicikl pojedinacno 4|
Prostor i sadrZaji za su$enje biciklisticke opreme 4} %} 4|
Usluge praonice 4} %} 4|
Radionica za bicikle 4} 4} 4}
Prostor s informacijama za bicikliste s kartom podrucja i azuriranim informacijama 4} [} |
Bicikli za iznajmljivanje izabrani i rezervirani prije dolaska putem web stranice hotelijera [}
Biciklisti¢ki izlet na dan odjave iz hotela 4} %} [}
Prehrana:

Manji obrok nakon voznje 4} %} ™
Opustanje i rekuperacija:

Sauna i/li parna kupelj u hotelu 4} [} |
MasaZa u hotelu 4} [} [}
Kompetencije/usluge:

Strucnjak za cestovni biciklizam u hotelu 4| ™ ™
Vlasnik hotela je iskusni cestovni biciklist [} |
Iznajmljivanje GPS uredaja s najmanje 10 unaprijed programiranih ruta s polaskom iz [} |
hotela

Iznajmljivanje GPS uredaja s najmanje 15 unaprijed programiranih ruta s polaskom iz ™
hotela. Iznajmljivanje uredaja je besplatno 3 puta tjedno

Besplatne karte, itinerari, visinski profili ] | ™
Besplatno preuzimanje GPS podataka o rutama [} [} |
Usluga prijevoza sluzbenim vozilom u slu¢aju hitnoce ili na zahtjev, uz doplatu po fiksnoj 4} 4| ™
tarifi

Vodene ture/biciklisticki izleti:

Najmanje 1 vodeni cestovni izlet tjedno 7} [}
2 vodena cestovna izleta tjedno (u najmanje d jakosne skupine u istom danu) |

Ocito je da ovi hoteli trebaju udovoljiti manje uvjeta kada se radi o vodenim biciklisti¢kim
izletima — u pogledu ucestalosti i prilagodbe sudionicima. Ipak, svaki hotel mora pruzati
usluge eksperta za cestovni biciklizam, koje moraju biti dostupne u hotelu (ibid.). Hoteli
najnize interne kategorije (jedan dres) nisu obvezni nuditi vodene biciklisticke izlete, hotelijer
ne treba biti iskusni cestovni biciklist i nisu obvezni imati ni posebnu zaklju¢anu prostoriju za
pohranu bicikala (ibid.).

180 Bike&More sadrzaji ukljuuju wellness (Roadbike&Wellness), obiteljski boravak (Roadbike&Family), druge
sportove (Roadbike&Sports), gastronomske sadrzaje (Roadbike&Gourmet) i plivanje (Roadbike&Bathing).
Hoteli usmjereni na cestovne bicikliste ponudu jo§ obogacuju roadbike special sadrzajima, koji ukljucuju:
vodene biciklisti¢ke izlete (primarno hoteli skupine 1 dres), posebne pogodnosti za grupe biciklista i udruZzenja/
klubove, iznajmljivanje cestovnih bicikala, potporu prateceg vozila, orijentaciju na triatlon, te na brdski
biciklizam (MTS Austria GmbH 2014d)
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4.3.4. Ostala udruzenja hotela u ponudi za bicikliste

Prethodno navedena udruzenja biciklistickih hotela su europska udruzenja najdetaljnije
razradenoga pristupa trziStu, sustava interne kategorizacije usluge, sustava pracenja i
certificiranja kvalitete usluga (interno i eksterno) te najlakse i najbrze dostupnih informacija
biciklistickim turistima, zbog ¢ega su prvo istaknuta.

Slovenija takoder povezuje ponudu biciklistickih hotela, ne u formi poslovnog subjekta,
kako je to ucinjeno u prethodna dva primjera, ve¢ putem nacionalne turisticke zajednice, koja
promovira i primjenjuje oznake kvalitete usluge za bicikliste. Sustav je slican Bett&Bike
konceptu, buduc¢i obuhvaca smjeStajne kapacitete razlicita tipa ¢ije su usluge prilagodene
potrebama biciklista. Smjestajnim kapacitetima dodjeljuju se oznake od jednog do pet
bicikala (prikazanih brojem biciklisti¢kih kotac¢a) uzlazno, sukladno kompleksnosti i kvaliteti
pruzenog seta usluga. Ponuda svake vise kategorije nastavlja na prethodnu nizu razinu, koja je
osnova za formiranje, na koju se ponuda dograduje.

Tablica 15. Usluge slovenskih biciklisti¢kih hotela prema oznaci (The Official Travel Guide by Slovenian

Tourist Board n.d.)

1 bicikl 2 bicikla 3 bicikla 4 bicikla 5 bicikala

e informacije o e dostupnost karata o 2 biciklisticka e nekoliko e usluge masaZze u
biciklistickim podrudjai vodica biciklistickih vodica hotelu
stazama informacija o e zaposlenici hotela e dnevno vodeni e iznajmljivanje GPS

® sigurni prostor za
pohranu bicikala

e osnovni alat za
popravke

e prilagodena usluga
praonice

e prostor za pranje i
susenje biciklisticke
opreme

e dorucak bogat
ugljikohidratima

e prva pomo¢

e prijevoz do najbliZeg
servisa

mogucnostima
voznje biciklom u
ostalim dijelovima
Slovenije
raspoloZive usluge
biciklistickoga
vodica

pristup Internetu
prilagodene usluge
smjestaja

ponuda najmanje 5
bicikala srednje
klase za iznajmiti u
hotelu

prijevoz bicikla i
opreme do
Zeljenog odredista
na zahtjev

lunch paketi i
energetski napitci

sposobni ponuditi
savjet u planiranju
kretanja

e organizirani
biciklisticki izleti
okruZenjem
najmanje 4 puta
tjedno

e pomocu
rezervaciji
smjestaja za daljnji
tijek putovanja

e mogucnost
pohrane bicikla u
namijenjenom
prostoru

e alati za popravke

e 10 bicikala srednje
klase za iznajmiti

e alternativni
programi u slucaju
loSeg vremena

biciklisticki izleti

e prodaja
biciklistickih guma

e besplatan prijevoz
do servisa bicikala

e zamjenski bicikl u
slucaju kvaraiili
popravka vlastitog

e 15 bicikala srednje
klase za iznajmiti

e prilagodeni meni za
visednevne izlete,
energetski napitci i
plocice

e sauna u hotelu,
usluge masaze u
blizini

uredaja

sobe opremljene
za suSenje odjece
20 bicikala najvise
klase za iznajmiti
raznovrsni meni
organizirani
biciklisticki
dogadaiji u blizini
hotela

U Sloveniji su ukupno 42 hotela ukljucena u sustav ponude za bicikliste 1 dio marketinSke
segmentacije nacionalnog turistickoga ureda. Samo je jedan hotel najvise kategorije te jedan
oznacen s Cetiri bicikla, sedam ih nosi oznaku tri bicikla, a najviSe udovoljava najnizoj razini,
odnosno najmanje kompleksnoj ponudi za bicikliste — 14 hotela je oznaceno s dva bicikla i 18
s jednim (ibid.). Nedostatak razlikovanja ponude za brdske bicikliste i za cestovne bicikliste
na razini predstavljenog odvrac¢a dio biciklista od razmatranja ponude. Jednako tako, online
informacije o ponudi nisu ni jasne ni dostupne, kao §to su one prethodno elaboriranih
udruzenja, kojima upravljaju poslovni subjekti.

Italy Bike Hotels (IBH) je udruzenje ponude biciklistickih hotela za brdske bicikliste. Usluge
hotela formirane su oko potreba biciklista, ali jednako kao i druga spomenuta udruzenja,
ponudom adresiraju 1 Siru potraznju. Usluge hotela se razlikuju prema potrebama cetiriju
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identificiranih ciljnih segmenata: biciklisticki turisti, biciklisti, brdski biciklisti, te triatlonci
(http://www.italybikehotels.it/en/ pristupljeno 15. ozujak 2014).

Ponuda za biciklisticke turiste orijentirana je na turisticki aspekt voznji, razgledavanje
atrakcija podruc¢ja kojime se prolazi i opusStanje u voznjama izvan prometnih tokova, bez
obzira na fizicku pripremljenost. Biciklistickim se turistima smatra uski segment osoba, koje
koriste gradske bicikle, elektri¢ne bicikle ili bicikl opremljen za prijevoz djece.

Segment biciklist su zapravo cestovni biciklisti, osobe izrazenog natjecateljskog duha,
bolje fizicke pripremljenosti, kojima je biciklizam stil Zivota, bicikl prijevozno sredstvo, a
dnevno su spremni prevaliti i stotinu kilometara asfaltiranim povr§inama. Ovom segmentu
prilagodene su usluga vodenja i prehrane, a itinerari se razlikuju prema sposobnostima.

Brdskim biciklistima hotelska je ponuda prilagodena na isti nacin, a u ponudi su staze
izvan asfaltiranih povrSina kroz blize i dalje okruzenje pojedinog hotela. U skupinu brdskih
biciklista ubrajaju se cross country, freeride i downhill discipline.

S obzirom da natjecateljski sport triatlon neizostavno ukljucéuje biciklizam kao disciplinu,
ponuda ovog udruzenja adresira posebno 0vaj segment multisportasa, u skladu s rastu¢om
popularno$¢u sporta globalno. Hoteli ponudom moraju pruziti infrastrukturu i sadrzaje za
potpuni trening (takoder i za plivanje i za tréanje).

Kao 1 hoteli ostalih udruzenja, hoteli u sastavu IBH omoguc¢avaju sigurnu pohranu bicikala,
imaju radionicu za popravke, u ponudi su usluge biciklistickih vodi¢a, a na raspolaganju za
savjete je i ,biciklisticki menadzer”. Praonica je prilagodena specifi¢nostima biciklisti¢ke
odjec¢e. Uz uobicajeni prostor za pohranu bicikala, u ovim hotelima gosti imaju ormarice za
presvlacenje i ostavljanje stvari, povezano u cjelinu s radionicom za popravke. Karte staza su
opremljene tehnickim opisom po dionicama. Usluge prehrane kombiniraju lokalne namirnice i
energetske potrebe biciklista, prema potrebama treninga. Izmedu obroka dostupni su manji
obroci. Lijec¢nik u hotel dolazi na poziv (dezurni lije¢nik obucen za saniranje sportskih ozljeda
i problema uzrokovanih aktivnos¢éu). Usluge masaze dio su ponude hotela, a isti mogu
raspolagati bazenom 1 sportskom dvoranom. U slucaju vecih ili nepredvidenih kvarova na
biciklu, gostima hotela omogucava se popravak (dostavom dijelova ili osiguravanjem servisa)
jednostavno pozivom prema pozivnom centru, koji je uspostavljen za potrebe ovih hotela
(http://www.italybikehotels.it/en/ ibh-services, pristupljeno 15. ozujak 2014.).

Usluge hotelskoga proizvoda za obitelj ili pratnju biciklista uklju¢uju:

e interne usluge, u hotelu: razlicite sportske aktivnosti (tenis, gimnastika, plivanje,
vjezbe u bazenu i dr.), tretmani ljepote i masaze, kreativne radionice i zanatski
teCajevi, teCajevi kuhanja (lokalne kuhinje), treninzi biciklizma za djecu,
iznajmljivanje bicikala s dje¢jim stolicama, animacija za djecu i odrasle;

e cksterne usluge dostupne u destinaciji, gostima najcesce na raspolaganju posredstvom
hotela: informacije o prirodnim i povijesnim atrakcijama te manifestacijama, ulaznice
za muzeje, razlicite ustanove i prirodna podrucja, vodeni turisticki izleti okolicom
(biciklom ili pjeSice), vodeni tematski izleti (posjeti vinarijama, maslinicima,
mlinovima, farmama), vodeni planinarski izleti podrucjem, Soping izleti, te tematske
veceri (ibid.).

Za razliku od IBH udruzenja, kao jamstvo kvalitete biciklistima, koji odaberu jedan od
trideset i pet hotela udruzenja Bike Hotels Siidtirol moguée je pojmiti Cinjenicu da ono
povezuje hotele, ¢iji su vlasnici i sami biciklisti te najéesce i certificirani vodiéi, te su na taj
nacin najblize upoznati S potrebama biciklista na odmoru. Kako bi hoteli udruzenja pruzali
istovjetnu kvalitetu hotelskim gostima, eksterni stru¢njaci periodi¢ki provjeravaju postivanje
ugovorenih kriterija.

Hotelski proizvod osmiSljen je na isti nacin kao S$to je opisano kod prethodno adresiranih

udruZenja biciklistickih hotela — osim definiranih osnovnih usluga (koje su preduvjeti za
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Clanstvo), svaki smjestajni objekt slobodno varira ponudu dodatnih usluga. Uspjesnost hotela
u zadovoljavanju zahtjeva potraznje redovito se vrednuje i izrazava kroz ocjenu kvalitete, koja
zapravo odrazava razinu i razradenost ponude, raznolikost i brojnost usluga, koje se pruzaju
hotelskim gostima (veéi rezultat, bolja usluga)'®’. Iznimno bitan segment hotelskoga
proizvoda je stru¢nost — u savjetovanju gostiju, informiranju i vodenju.

Smjestajni objekti ovog udruzenja imaju slobodu specijalizirati se prema jednom ili vise
(moguce svima) segmenata biciklista: brdski biciklisti, freeride, cestovni biciklisti, biciklisti u
slobodno vrijeme (leisure cyclist) te korisnici elektri¢nih bicikala. Informacije o specijalizaciji
hotela dostupne su na stranicama pojedinog hotela (i stranicama udruZenja).

Ceska provodi program certifikacije Cyclists Welcome, koji uklju¢uje i smjestajne objekte, ali
1 ugostiteljske objekte koji pruzaju usluge prehrane te turisticke destinacije, odnosno citav
spektar ponudenih usluga, koje su namijenjene biciklistima. Hoteli, pansioni i ku¢e za odmor
prema kriterijima su duzne nuditi ,,zdravi® dorucak biciklistima te sadrzaje, prostorije 1 usluge
pranja i suSenja odjece. Kampovi trebaju imati posebne povrSine namijenjene biciklistima i
drugim ne-motoriziranim gostima, besplatno parkiranje za bicikliste, omoguciti jednodnevne
izlete i pobrinuti se za dostatnu rasvjetu na prilaznim prometnicama kampu. Svi objekti
ponude duzni su omoguciti sigurnu pohranu bicikala, osnovni alat za popravke i set prve
pomoci. Svi certificirani ponudaci nose unificiranu oznaku te su dio javno dostupne baze
podataka. Sustav certificiranja je blizak njemackom Bett&Bike i austrijskom RADfreundliche.

Osim hotela identificiranih udruzenja, evidentno postoje razli¢ite inicijative u hotelijerstvu i
hoteli, koji nisu u potpunosti specijalizirani za biciklisticke turiste’®. Sva udruZenja imaju
zajednicke tocke kada se radi o osnovnoj usluzi, a Specijalizacija organizacije prema pruzanju
usluga za bicikliste varira od razine prihvacanja biciklista (izostanak specijalizacije), razine
prihvacanja biciklista i isticanja oznake kojom se jam¢i osnovna usluga (poput Bett&Bike) pa
sve do segmentacije trzista, $to znaci da je osnovni proizvod hotela unaprijeden uslugama u
skladu sa specificnim potrebama biciklista — osnovne do profesionalne razine, te da su objekti
prihvatili set kriterija i odreduju se kao biciklisti¢ki hoteli istaknutom oznakom trzisne
orijentacije. Ponuda biciklisti¢kih hotela najces¢e ukljuCuje prostor za sigurno ostavljanje
bicikala i opreme, prostor za manje popravke, moguénost pranja biciklisticke odjece i
informacije potrebne za daljnje putovanje. Takvu osnovu nude i biciklisticki hoteli, koji nisu
dio udruzenja biciklistickih hotela, pri ¢emu su mnogi obvezni udovoljiti uvjetima
destinacijskog menadzmenta ili hotelskoga poduzeca kojem pripadaju.

Hrvatska je dio Europske Unije, ¢ime je daljnji razvoj svih podrucja ljudske djelatnosti
odreden zajednickim aktima, ponekad i nametnutim politickim utjecajem. Prometno, Unija
tezi sustavu raspona moguénosti s naglaskom na odrzivu mobilnost i alternative u kretanju, te
smanjenje ekoloSkog, a time i ekonomskog, utjecaja prometa. U turizmu, akti Unije uvazavaju
biciklisticki turizam, S§to je slucaj 1 Hrvatske na nacionalnoj razini. Europa financira mnoge
projekte prema ciljevima prometne i turisticke politike. Cjeloviti proizvod za biciklisticke
turiste sposobni su ponuditi specijalizirani hoteli segmentirane ponude, ¢ije udruZivanje
olaksava i podupire nastup na trziStu. Trzi$na valorizacija specijaliziranog proizvoda implicira
adekvatan proizvod, uskladivanje s potrebama i zahtjevima potraznje. Zbog toga, potraznja
biciklistickoga turizma je analizirana poglavljem koje slijedi.

8L Ocjena kvalitete biciklistickog hotela proizlazi iz lokacije, sadrzaja i opreme hotela, sigurnosti pohrane
bicikla, opremljenosti informacijskog kutka, partnerstva hotela sa servisom bicikala, usluge prehrane, praonice,
iznajmljivanja opreme i bicikala (http://www.bikehotels.it/en/quality-guarantee.html pristupljeno 14. travanj 2014.).

82 Hoteli u Riccioneu nude usluge koristenja hotelskih bicikala besplatno, pokuSavajuéi time ostvariti
konkurentsku prednost destinacije. Usluga je prisutna kod svih hotela s 4*, gotovo svih s tri, te u vise od
polovice hotela kategoriziranih nizim kategorijama (European Platform on Mobility Management 2012).

135



5. POTRAZNJA ZA BICIKLISTICKIM TURIZMOM

Trziste biciklistickoga turizma je brzorastuci progresivni segment turistickoga trzista, ¢ije se
veliina i vrijednost razli¢itim metodama procjenjuju'®®. Biciklisticki turizam je zanimljiv
receptivnim destinacijama zbog razli¢itih mogucénosti precizne segmentacije destinacijskog
proizvoda (proizlazeéih iz heterogenosti trzista) te zbog karakteristika prijevoznog sredstva,
koje se smatraju pozitivnima u odnosu na alternative turisticke mobilnosti. Adekvatni
proizvod u turistickoj ponudi implicira poznavanje potraznje.

Potraznja biciklisticCkoga turizma istrazena je kroz karakteristike biciklistiCkoga
turistickoga trziSta, odnosno obiljezja biciklistickoga turista u poglavlju 5.2. Prije toga,
poglavljem 5.1. biciklisticki turizam je stavljen u kontekst razvojnog momenta svjetskog
turizma, te je odredena pozicija Hrvatske.

5.1. Globalno turisti¢ko trziSte 21. stoljec¢a: trendovi na svjetskom turistickom trZziStu

S obzirom da turisticka potraznja determinira ponudu'®®, vazno je identificirati odrednice
turisticke potraznje i trendove na svjetskom turistickom trzistu, buduéi odreduju dinamiku
turizma svake turisticke zemlje, time 1 Hrvatske. Svjetska turisti¢ka organizacija UNWTO
identificira turizam kao klju¢ razvoja, prosperiteta i blagostanja, odnosno kao generator socio-
ekonomskog napretka kroz prihod od izvoza, stvaranje radnih mjesta, razvoj infrastrukture i
poticanje nastanka novih poslovnih subjekata (UNWTO 2013, 2). Ne ¢udi stoga da se zemlje
U razvoju nastoje pozicionirati kao nove i drugacije destinacije i time ubrzati svoj razvoj.

U elaboriranju globalnih trendova, identificirana su kretanja na svjetskom turistickom
trzi$tu uz isticanje promjena na europskom i hrvatskom trzistu u posljednjih nekoliko godina
poglavljem 5.1.1. Zbog vaznosti za predmet istrazivanja, poglavljem 5.1.2. se adresira turizam
posebnih interesa.

5.1.1. Trendovi na svjetskom trzi§tu i pozicija Hrvatske

Globalni trendovi su konstantni izazov za turisticku destinaciju zbog promjenjivosti i
specificnosti te intenziteta 1 koncentracije turisticke potraznje u odredenim prostornim i/li
vremenskim obrascima. Situacija zahtijeva stalnu transformaciju i modifikacije destinacijskog
proizvoda prema zahtjevima pojedinih trzi$nih nisa, $to sposobnost prognoziranja trendova
¢ini imperativom za destinacije, koje zele predvoditi trendove 1 biti atraktivne turistima’®.
Zbog navedenog, niti Hrvatski turizam nece opstati u izolaciji ve¢ se mora pozicionirati

unutar globalnog okruzenja.

183 Na primjer, relevantna studija The European Cycle Route Network EuroVelo: Challenges and opportunities
for sustainable tourism iz 2009. procjenjuje veli¢inu trziSta biciklistiCkog turizma u Europi na temelju analize
ponude za navedeni segment dostupne putem internetskih pretrazivaca, u kombinaciji sa ranije provedenim
istrazivanjima.

84 Trziste ponude veliGinom nadmafuje trzidte potraznje, §to podupire utjecaj potraznje na ponudu. Ipak,
sekundarna elasticnost turisticke potraznje dopusta znacajan utjecaj promjena u turistickoj ponudi na kretanje
turisti¢ke potraznje, odnosno uvodi povratnu spregu u odnose turistickog trzista.

185 Osim globalizacije, trziste ponude obiljezava velika konkurencija destinacija i visoka razina moguénosti
njihove medusobne supstitucije, povecanje ponude last minute, transferiranje komunikacije prije i nakon
konzumacije turistickog proizvoda na internetske forme komunikacije, ¢ime se ista realizira gotovo u realnom
vremenu.
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5.1.1.1. Globalni kontekst razvoja hrvatskoga turizma

Globalno turisticko trziste u posljednjem razdoblju determiniraju kvalitativni trendovi, kako
slijedi:
e politicko okruzenje obiljezeno regionalnim sukobima, koji su negativni utjecaj na
veli¢inu i prostornu distribuciju turistickoga prometa,
e gospodarsko okruZenje obiljeZeno rastué¢im potencijalom BRIC'® i MIST™ zemalja,
e drustveno okruzenje koje definira ,,novog™ turista, kupca iskustava, dozivljaja i prica,
fizicki i intelektualno aktivnog,
e pravno okruzenje standardizacije 1 certificiranja kvalitete, zastite potrosaca, radnog
zakonodavstva,
e izazovi djelovanja na okoli§ i odgovornog koriStenja istog — ,,zeleni“ koncepti
upravljanja organizacijama i destinacijama,
e razvoj prometne tehnologije, prije svega prometnih sredstava te informacijsko-
komunikacijske tehnologije (Vlada Republike Hrvatske op.cit., 25).

Globalno, u 2012. je turisti¢ko trzite prekoracilo broj od milijardu medunarodnih turisti¢kih
dolazaka (1.035 mird.). U Europi je porast bio na razini od 3% ili 18 mil. vise dolazaka
(UNWTO op.cit, 4) sto je ekvivalent 2% povecanja prihoda od turizma. Europa je i dalje
vodeca svjetska regija s 52% medunarodnih turistickih dolazaka (534 mil.), a u 2012. je
ostvarila 43% (356 mlrd. €) svjetskih prihoda od turizma (ibid., 5). Unutar regije, rast je
najveci u zemljama Srednje i Istocne Europe (7%), zatim Zapadne Europe (3%), dok je rast u
Juznoj/Mediteranskoj Europi, koje je Hrvatska dio, najnizi sa 2% u promatranom razdoblju
(ibid., 7). Ipak, Hrvatska je bila iznad prosjeka subregije s 4% porasta turisti¢kih dolazaka.

U svjetskom turizmu, nekoliko je europskih zemalja u vode¢ih deset destinacija po
dolascima turista (opadajuée: Francuska, Spanjolska, ITtalija, Turska, Njemacka, Ujedinjeno
Kraljevstvo) i po prihodima od turizma (Spanjolska, Francuska, Italija, Njemacka, Ujedinjeno
Kraljevstvo) (ibid., 6). Ocito je da se radi o zemljama razli€itog proizvoda i ciljnog trzista,
koje privlace razliCite skupine karakteristiéne prema varijacijama u broju nocenja, duljini
boravka, interesima 1 aktivnostima te turistickoj potroSnji.

UNWTO (ibid., 4) biljezi kako su osnovni razlog putovanja za vise od polovice ukupnog
broja turista (52%) odmor, rekreacija i razliciti tipovi provodenja slobodnog vremena. Najveci
broj turista putovao je zrakom (52%), dok je udio cestovnog prometa nesto manji (40%), no
ipak znatno veci od vodnog (6%) 1 Zeljeznickog prometa (2%) (ibid., 5). Takoder, zracni
promet je najbrze rastu¢a prometna grana prema udjelu u medunarodnim turistiCkim
dolascima. To se gotovo ne mijenja u posljednjih nekoliko godina.

Kljucni trendovi svjetskog turistickoga trzista pokazuju isti trend kao 2011. kada je UNWTO
(World Tourism Organization 2012) zabiljezio rast u medunarodnim turistickim dolascima
unato¢ globalnoj ekonomskoj krizi. Broj medunarodnih dolazaka turista u apsolutnom iznosu
je manji (983 mil.), ali je jednako kao i 2012. viSe od polovice istih zabiljezeno u Europi.
Prethodne godine najbrze rastuca s porastom od 6%, 2012. je Europa tu poziciju prepustila
azijsko-pacifickom podrucju sa 7% porasta na razini regije (ibid.).

Prihod od turizma u 2011. godini procijenjen je na 1.030 mird. USD (ibid.) ili 739620
EUR dok je 2012. vec¢i za 4% i iznosi 1.075 mlrd. USD, odnosno 837 mlrd. EUR (UNWTO
2013, 5). Europa je u tom periodu imala najveé¢i udio. Ako se uzme u obzir da je europska
potraznja zabiljezila manju stopu porasta 2012. (3% u dolascima) odnosu na 2011. (8%), ne

186 Akronim za Brazil, Rusija, Indija i Kina.
187 Akronim za Meksiko, Indonezija, Juzna Koreja i Turska.
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cudi da je smanjena stopa porasta u Srednjoj i Isto¢noj Europi (7% u odnosu na 8% 2011.), te
Juznoj Europi 1 Mediteranu (2% u odnosu na 8%).

Udjelom u turistickoj potrosnji, 2012. godinu je obiljezila Kina, pozicioniravsi se na prvo
mjesto, istisnuvsi Njemacku na drugo (ibid., 13). Medu svjetskim najve¢ima turistickim
potroSacima najvise stope rasta biljeze izviru¢e ekonomije, dok tradicionalna emitivna trzista
biljeze sporiji rast potrosnje. Njemacka i dalje ostvaruje najvecu turisticku potrosnju po glavi
stanovnika (1023 USD), a od europskih zemalja slijede Ujedinjeno Kraljevstvo s 828,
Francuska 586 i Italija s 433 USD potro$nje per capita (ibid.). Posljednje dvije ujedno su
jedine zemlje u vodecih deset svjetskih zemalja po turistickoj potrosnji, koje su ostvarile pad
u potrosnji 2012. godine u odnosu na 2011.

Dugoro¢nom prognozom (2010. do 2030. godine) UNWTO predvida sljedece trendove:

e Broj medunarodnih turisti¢kih dolazaka ¢e rasti po stopi 3.3% prosjecno godiSnje, brze
u pocetku, postupno se smanjujuci do stope 2.8% u 2030.

e U apsolutnom iznosu, o¢ekuje se porast broja medunarodnih turistickih dolazaka za 43
milijuna godisnje, Sto bi znacilo broj od 1.4 mlrd. dolazaka 2020., ili 1.8 mlrd. u 2030.

e Medunarodni turisticki dolasci rasti ¢e dvostruko brze u izviru¢im ekonomijama
(4.4%) u odnosu na razvijenije zemlje (2.2% godisnje). Projekcije su da ¢e udio tih
zemalja 2030. godine iznositi 57% medunarodnih turistickih dolazaka.

e Najvedi rast zabiljeziti ¢e Azija 1 Pacifik — 4.9% godiSnje ili ukupno 331 milijun

dolazaka viSe do kraja razdoblja. Europa ¢e biljeziti sporiji rast, Sto implicira opadanje
udjela u medunarodnim turistickim tokovima (UNWTO 2013, 14).
Valja imati na umu upitnu pouzdanost dugoro¢nih prognoza zbog promjenjivih drustvenih,
gospodarskih, politi¢kih, ekoloskih, tehnoloskih i1 drugih okolnosti u okruzenju. I ako
dugoro¢no promjene ne budu u prosjeku mnogo odskakale od predvidenog, ve¢ je World
Tourism Barometer u sije¢nju 2014. (UNWTO 2014) potvrdio mogucnost odstupanja na
godis$njoj bazi.

Medunarodni turisticki dolasci su porasli za 5% u 2013. u odnosu na prethodnu godinu,
dosegnuvsi 1.087 milijardi u apsolutnom iznosu, §to je povecanje za 52 milijuna turistickih
dolazaka. Za razliku od dugorocne prognoze i prosjecne stope rasta 3.3% godiSnje, prognoza
za 2014. predvida rast od 4 do 4.5% (ibid., 1). U 2013. Europa je zabiljezila stopu od 5%
porasta (u odnosu na 3% u prethodnoj godini), a medu drugim kljuénim trendovima svjetskog
turistickoga trzista u protekloj godini (2013.), izuzev navedenog, valja izdvojiti da potraznja
biljezi porast u gotovo svim mjesecima, lagano usporivsi u posljednjem kvartalu 2013. Uskrs
u ozujku ucinio ga je mjesecom s najvecim porastom (+9%), dok je iz istog razloga travanj
zabiljezio minimalni porast u odnosu na prethodnu godinu (+1%). U svibnju, kolovozu,
veljaci 1 lipnju su zabiljezene stope iznad godiSnjeg prosjeka, u rujnu prosjecna stopa (5%), a
u sijecnju, listopadu, studenom i prosincu i srpnju stope ispod predvidenog porasta (ibid., 3).

U apsolutnom iznosu, Europa 2013. godine predvodi na trzistu s 29 mil. turistickih
dolazaka vise u odnosu na 2012. (ukupno 563 mil. dolazaka u 2013.), a rast mediteranske
subregije je oko 6% (ibid., 3). U relativnim iznosima, Azija 1 Pacifik zadrzali su vodecu
poziciju s ostvarenih 6% porasta (ibid., 4). Medu zemljama, Kina je nastavila rast i u 2013. i
zadrzala se na poziciji najveCe emitivne zemlje. Osim Ruske Federacije, u medunarodnoj
turistickoj potro$nji zabiljezen je znacajniji porast udjela Turske, Egipta, Katara, Filipina,
Kolumbije, Kuvajta, Indonezije, Ukrajine i Brazila (ibid.). Medu europskim zemljama u vrhu
svjetske turisticke potroSnje, Francuska se oporavila u odnosu na prethodnu godinu (+6%),
Ujedinjeno Kraljevstvo biljezi porast od 3% dok su Njemacka i Italija zabiljezile pad (ibid.).

Trendovi u ponasanju potraznje pokazuju povecanje broja nocenja u komercijalnom smjestaju
za 9 postotnih poena 2012. u odnosu na 2011. (ukupno 69%) te ograniceni utjecaj ekonomske
krize (za 41% ispitanih kriza nije utjecala na planove, dok je 34% prijavilo promjenu planova
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zbog ekonomskih okolnosti) (European Commission 2013a, 63). Vecina Europljana za
godisnji odmor odabire prostor Unije (51% vlastitu zemlju, a 43% neku od zemalja Europe)
(ibid., 25), sto je u 2013. slucaj s 67% Europljana kada se radi o godisSnjem odmoru, ali
ukupno 94% kada su u pitanju putovanja tijekom godine (ibid., 74). S aspekta organizacije
putovanja, vidljiv je pomak sa samostalnog organiziranja pojedinih segmenata putovanja
(smanjenje za 13 postotnih poena u odnosu na 2011.) u korist koriStenja razli¢itih aranzmana
(porast za 10 postotnih poena), ali ne all inclusive (ibid., 34). Najvazniji izvor informacija su
preporuke prijatelja i obitelji, te internetski izvori (ibid., 16), koji udjelom rastu. Opé¢i profil
Europljana uklju¢enih u turistiCka putovanja je odreden slijede¢im socio-demografskim
determinantama:

77% je starosti 15-39 godina,

81% turista ima minimalno visoku razinu obrazovanja,

75% Zivi u velikim gradovima,

81% je ili samozaposleno ili zaposleno na uredskim poslovima,

viSe od 70% Zzivi u kucanstvima s vise od dvije osobe (ibid., 51).

Istrazivanje Euro Flashbarometer 370 (European Commission 2013a) ukazalo je kao su
osobe ukljuene u putovanja 2012. godine vise vjerojatno mlade, bolje obrazovane i rade
bolje placene poslove, zive u manje ruralnim podrucjima i u kuéanstvima s vise osoba od
osoba, koje nisu putovale. Glavne znacajke europskog trziSta nisu se bitno promijenile u
posljednjem desetljecu, izuzev deklariranja odrzivosti u svim inaficama putovanja, te ih je
moguce istaknuti kao:

e dominacija cestovnog prijevoza,

e rastuci udio kratkih putovanja,

e putovanja su prostorno i vremenski koncentrirana,

e struktura putovanja emitivnih zemalja je raznolika (Potier 2000, 272).

U skladu ili unato¢ trenutnom stanju globalnog turizma, u europskom okruzenju Hrvatska
mora postati prepoznatljiva. Trenutno stanje prikazano je u nastavku.

5.1.1.2. Odrednice pozicije Hrvatske u odnosu na trendove

U turizmu Europe Hrvatska sudjeluje s promjenjivim udjelom (tablica 16). Prihod od turizma
u 2012. iznosi 6.843 mird. EUR, dok su procjene pokazale porast u 2013. na 7.188 mlrd.
(Ministarstvo turizma Republike Hrvatske 2014a, 47).

Tablica 16. Usporedba turisti¢kih no¢enja Europe i RH (izrada autorice prema UNWTO (2014) i podacima
DZS Turizam, kumulativni podaci u 2001, 2004, 2007, 2010 i 2013)

. Broj medunarodnih turisti¢kih dolazaka Broj turistickih no¢enja* u RH Udio RH
Godina . .
(u mil.) (u mil.) (%)

2001. 676 43.40 6.42
2004. 762 47.80 6.27
2007. 908 56.01 6.17
2010. 949 56.42 5.95
2013. 1087 64.83 5.96

*za RH su navedena nocenja jer prema tumacenju UNWTO medunarodni turisticki dolasci impliciraju ostvarena noc¢enja
Prema udjelu u ukupnim noéenjima Europe, evidentno europski turizam u promatranom
razdoblju raste brze, odnosno ve¢om stopom od hrvatskog.

Hrvatska je zrela turisticka destinacija, izrazene sezonalnosti i dominacije proizvoda za
masovni turizam. Izvan glavne sezone je ponuda sadrzaja, usluga i proizvoda nedostatna,
uzrokovano razli¢itim barijerama u okruZenju i nedovoljno inicijative i poduzetni¢kog duha.
Hrvatski turizam obiljezen je:

139



e nedostatnom diferencijacijom proizvoda i usluga,

¢ nedostatkom inovativnih i kvalitetnijih sadrzaja boravka gostiju,

e ekspanzijom obiteljskog smjestaja,

e nedostatkom kvalitetne hotelske ponude (manjkom investicija u hotelijerstvu),

¢ nedovoljno dobrom prometnom povezanos¢u zrakom i morem,

e staticnim sustavom nacionalnog marketinga,

e premalim brojem globalno brendiranih destinacija,

e neadekvatnom destinacijskom turistiCkom infrastrukturom,

e naslijedenom orijentacijom prema sezonskom poslovanju (Vlada Republike Hrvatske

op.cit., 19).

Ogranicenja razvoja hrvatskog turizma moguce je povezati uz: (1) kvalitetu i strukturu
ponude, (2) investicijsku klimu, (3) marketing i prodaju, (4) ljudski potencijal i upravljanje
kvalitetom, te (5) zakonski okvir i upravljanje destinacijom (ibid., 20-24). Projekcije razvoja
turistickoga proizvoda Hrvatske uvazavaju daljnju dominaciju klasi¢no prisutnih segmenata, a
biciklisti¢kim turistiCkim proizvodom isti se nastoji obogatiti (ibid., 26-27).

U skladu s navedenim ograni¢enjima te moguénostima razvoja kojima turizam Hrvatske
raspolaze, potpuno je razumljivo da se razvoj turizma do 2020. godine veZe uz prodor na nova
trzista (geografski i prema segmentima) i Sirenje postojecih, unapredenje postojec¢ih proizvoda
i inoviranje ponude tvoreéi diversificirani proizvodni portfelj, proaktivan odnos ka ocuvanju
okolisa, razvoj komunikacije i prodaje turistickoga proizvoda ciljnim segmentima trzista, te
prilagodbu poslovnih 1 upravljackih modela poslovnih subjekata i destinacija (ibid., 27).

Mogucée je generalizirati kako trendove u svjetskom turizmu u posljednjem desetljecu
obiljezava povratak prirodi, bijeg iz gradova, fokus na fizicko i mentalno zdravlje, potreba za
promjenom svakodnevnog ponasanja, za dokazivanjem samom sebi, za individualizmom ili
za druzenjem, ili jednostavno za odmorom. Bavljenje aktivnostima za koje inae nema
dovoljno vremena, a kojima se turisti mozda bave u mjestu prebivalista u slobodno vrijeme,
zelja za unapredenjem kvalitete Zivota 1 za novim iskustvima, dozivljajima i spoznajama
zahtijevaju od turisticke ponude personalizaciju proizvoda i usluga za jasno definirani ciljni
segment. Mintel (2011) ukazuje da se ponuda razvija kroz fleksibilne lance opskrbe,
specijalizirane posrednike, profilirane destinacije i na potraznju orijentirane pruzatelje usluga,
koji zajedno tvore sustav ponude za pojedino ciljno trziste, a rizik napustanja masovne
orijentacije nadomjestaju razvojem znanja, vjestina 1 kompetencija, zbog ¢ega su sposobni
viSestruko monetarno valorizirati uloZeno 1 realizirati vrijednost za sve sudionike u procesu
stvaranja i konzumacije turistickoga proizvoda. lako je udio masovnog turizma i dalje velik,
specificna trziSta poput biciklistickoga turizma biljeZe porast udjela turista 1 potrosnje u
medunarodnim turisti¢kim kretanjima. Masovni turizam 1 turizam posebnih interesa'®® mogu
paralelno koegzistirati.

5.1.2. Turizam posebnih interesa
Danasnja turisticka potraznja se odlikuje rastu¢om tendencijom kupovine iskustva, emocija 1

osjecaja. Vrijednost se nalazi u nematerijalnim komponentama turistickoga proizvoda, u
osjecaju individualiziranog pristupa i intenziviranoj uklju€enosti u ishod, odnosno postizanje

18 Turizam posebnih interesa proizlazi iz interesa turista, koji poticu turisti¢ko putovanje, i razlikuje se od pojma
alternativni turizam, koji proizlazi iz nacina na koje je putovanje organizirano, zelje turista za upoznavanjem
destinacije (u¢enjem) i koriStenjem ekoloski prihvatljivih proizvoda. Biciklisticki je turizam mogucée promatrati
kao dio obiju vrsta turizma.
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189 190

zadovoljstva. Turizam posebnih interesa™" (Special Interest Tourism™") je Siroki pojam koji
objedinjava sve interese turista, koji su naj¢e$¢e predmet njegova zanimanja i u domicilu, te
nerijetko nacin provodenja slobodnog vremena ili hobi, a kojima se zeli posvetiti tijekom
turistickoga putovanja. Prepoznavanje kategorija razlicitih interesa, njihova znacaja i trendova
na trziStu potraznje omogucéava ponudac¢ima usluga u turizmu prilagodavanje potrebama i
zahtjevima pojedinih segmenata.

Osim pojma ,posebni“’®*, za ovaj se vid turizma u literaturi Kkoriste pojmovi
,.selektivni® ili ,,specifiéni® oblici turizma, $to je predmet analize u poglavlju 5.1.2.1. dok je

proizvod turizma posebnih interesa predstavljen nastavno na to u poglavlju 5.1.2.2.
5.1.2.1. Nominacija pojma

Pojam selektivnog turizma u Hrvatskoj je zazivio u devedesetim godinama proslog stoljeca
kod autora poput Alfiera, Antunca i Jadresic¢a kao opreka masovnom turizmu, koji prevladava
u turistickoj ponudi Hrvatske nakon osamostaljenja (Lukovi¢ op.cit.). Pojam nastaje kod
spomenutih istrazivaca turizma s ciljem razvrstavanja pojavnih oblika turizma, no nije
semanti¢ki ispravan (nije ni ,,masovni turizam®) §to uzrokuje njegovo definiranje kao
,»selektivne vrste turizma® ili, nesto rjede kao ,,selektivni oblici turizma®.

Selektivnu ponudu obiljezava diversifikacija. Raznovrsni turisti¢ki proizvodi prilagodeni
su manjim ciljnim trzistima, a istovremeno sudjeluju u zadovoljavanju postoje¢e potraznje,
poticanja novih potreba i stvaranja novih proizvoda (ibid., 59). Razvoj selektivno orijentiranih
proizvoda je izuzetno dinamican proces jer su kratkog vijeka, Sto menadzment upucuje na
profiliranje potraznje, s obzirom da je turist sa svojim specifi¢nostima u centru oblikovanja i
stalnog inoviranja ponude. S obzirom na receno, jasno je kako je zivotni ciklus turistickoga
proizvoda posebnog interesa vrlo kratak, ako ponuda nije proaktivna, fleksibilna i elasti¢na.

Determinante koje turisti¢ki proizvod odreduju kao selektivni proizvod destinacije su:
dodatna potraznja poti¢e dodatnu ponudu,
selektivna turisticka vrsta je prepoznatljiva na globalnom trzistu,
potrosnja na selektivnu ponudu je dominantna u turisti¢koj potrosnji,
pojava je dovoljno velika da je i statisti¢ki vazna (ibid.).

Prvi kriterij ukazuje na utjecaj potraznje na promjene u ponudi. Globalna prepoznatljivost
ukazuje na prisutnost pojave u globalnim medijima te statisticko pracenje iste, u kontekstu
vaznosti za podrucje. Vrednovanje je kvantitativno te ukljucuje veliinu potraznje i/li veli¢inu
prihoda koji se generira u podrucju, $to je Cetvrti kriterij. Dominacija potros$nje na selektivnu
ponudu u strukturi troSkova po turistu, ¢ija se potrosnja analizira na dnevnoj bazi, podupire
ponudu takvog proizvoda u destinaciji. Na bazi opisanog nije iskljuceno da je pojedini oblik
turizma znacajan samo za pojedinu regiju, odnosno uze geografsko podrucje.

189 Turizam posebnih interesa definira se kao dio vrijednosti turizma, razvijene prema zahtjevima mijenjajuce
potraznje (WTO 1985 citirano u Reeves op.cit., 60). Algar (1988 citirano u Reeves op.cit., 61) predlaze uzu i Siru
definiciju. Uza se odnosi na odmor koji ukljuuje intenzivnu aktivnost, iznad razine ulozene energije koja se
smatra uobiCajenom, te ukljuduje makar umjereni rizik. Sira definicija takoder ukljuuje potrodnju energije,
odnosno fizi¢ku aktivnost, ali nizeg intenziteta, te usmjerenost na finu motoriku i kognitivni aspekt. Sira
definicija ne podrazumijeva nuzno fizicku aktivnost, dok je uza viSe usmjerena na sport. Weiler (1992, 6)
zagovara tezu kako se turizam posebnih interesa realizira kada su motivacija i odlu¢ivanje prvenstveno odredeni
specificnim interesom, fokusiranim na aktivnost i/ili destinaciju (Trauer 2006, 186). Derett (2001, 4) ga definira
kao pruzanje iskustva slobodnog vremena i rekreacije prilagodenog specifi¢nom izraZenom interesu pojedinaca
ili skupina (Trauer 2006, 186).

19 Akronim SIT.

9 Koristi se pojam ,,posebnih kao najvise odgovarajuci kontekstu, unato¢ razligitim postoje¢im inaicama
prijevoda. UporiSte za to pronadeno je u StrateSkom planu Ministarstva turizma za razdoblje 2014.-2016.
(Ministarstvo turizma 2013) te u Strategiji razvoja turizma RH do 2020. (Vlada Republike Hrvatske 2013).
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Selektivne vrste turizma poti€u razvoj turizma na regionalnoj razini bududi turisticka
ponuda proizvode razvija na bazi komparativne prednosti turisticke destinacije (ibid., 60).
Selektivni oblici turizma zahtijevaju standardizaciju u opskrbi turistickim proizvodom, zastitu
resursne osnove proizvoda i poti¢u gospodarstvo na lokalnoj razini. Sve navedene odrednice
razvoja selektivnih oblika turizma prepoznate su u ponudi turistickoga proizvoda za bicikliste.

Kesar (2011/2012) ukazuje na potrebu razlikovanja specificnih vrsta i specifiénih oblika
turizma'®. Vrste turizma temelje se na statistickom kriteriju segmentacije, dok su specifi¢ni
oblici turizma utemeljeni na dominantnom turistitkom motivu, koji odreduje ponaSanje
ponude i potraznje. Svaki od mnosStva oblika zahtijeva adekvatnu organizaciju, marketing,
sadrzaje 1 kadrove odgovaraju¢ih znanja i vjeStina. Specificni oblici turizma mogu se
klasificirati prema resursnoj osnovi. Biciklisticki turizam smatra Se dijelom specifi¢nih oblika
turizma ¢iji se razvoj temelji na prirodnim resursima (pustolovni turizam, ronjenje,
biciklizam, rafting, penjanje i dr.), odnosno skupine ¢iji se razvoj temelji na drustvenim
resursima i za koje je potrebno pripremiti okruzenje.

U srzi je svakog specifiénog turistickoga proizvoda pruzanje traZzenog iskustva i
realizacija dozivljaja. Percepcija vrijednosti implicira kontinuirano inoviranje proizvoda, ali
takoder zahtjeva zadrzavanje u okvirima prepoznatljivosti vezanima uz odredeno podrucje
interesa. Specifi¢ni se oblici turizma razlikuju lokalnim ili regionalnim posebnostima.

Turizam posebnih interesa je pojavni oblik turizma formiran oko potraznje ¢iji je izbor
turistickoga putovanja utemeljen u specificnoj motivaciji, a zadovoljstvo odredeno
realiziranim iskustvom. Iskustvo se kupuje i konzumira na temelju percipiranog zadovoljstva i
vrijednosti, a organizacije u turistickoj ponudi variraju postojece okruzenje, splet postojecih
mogucnosti uredenih na novi nacin kako bi ponudili pobudujuéi i involvirajuéi proizvod u
sferi posebnog interesa.

5.1.2.2. Proizvod turizma posebnih interesa

Podru¢je interesa je Siroko, dinami¢no 1 promjenjivo, podlozno utjecaju drustvenih i
ekonomskih parametara. Radi se o evoluiraju¢em spektru zanimanja za kulturu, religiju, sport,
ekologiju, fotografiju, zdravlje, enologiju, geologiju i gastronomiju—kao nekima od
primarnih kategorija interesa, koje objedinjavaju brojne uZe segmente jer je ograni¢enja
zbirnog pojma gotovo nemoguce odrediti, kao Sto je to slucaj sa sportskim turizmom. lako je
moguce identificirati skupine interesa, heterogenost potraznje utjece na kompleksnost procesa
stvaranja turistiCkoga proizvoda za raspon turista, koji su dio pojedine skupine.

Turizam posebnih interesa je interdisciplinarni sustav interakcije okruzenja (lokalno —
globalno), sustava turisticke potraznje (interne i eksterne motivacije, odnosno inter- i intra-
personalnih ¢imbenika), sustava turisticke ponude (destinacije, posrednici, dionici ponude u
destinaciji) i utjecaja medija na razvoj turizma stvaranjem imidza ili brenda destinacije (ibid.,
185). Destinacija nudi iskustvo u formi turisticke ,,pri¢e* koja se dogada u destinaciji (prostor

92 Specificni oblici turizma obuhvaéaju turisti¢ka kretanja potaknuta odredenim dominantnim motivom prema
destinaciji, Cija je ponuda prilagodena ostvarivanju zeljenog iskustva i dozivljaja turista potaknutog tim
motivom. Sa aspekta potraznje radi se o turistickom putovanju, koje je potaknuto prevladavaju¢im motivom
pojedinca, dok se na strani ponude radi o konceptu razvoja turisticke destinacije, koji je odreden tim motivom
potraznje (ibid., slide 5). Specifi¢ni oblici turizma su odgovor na rastuée negativne posljedice turizma po
prirodni okolis, saturaciju prostora, ogranienost energenata, nestanak lokalnih specifiénosti i neobnovljivost
resursne osnove, ¢ega nisu svjesni samo ponudaci, ve¢ je i potraznja osvijeStena u smislu da trazi drustveno i
ekoloski odgovorni turisti¢ki proizvod. Danas je moguce identificirati nekoliko desetaka specifi¢nih oblika
turizma, $to ukljuCuje ,,meki“ (soft) turizam, ,,odgovorni, ,zeleni®, ,novi®, ,alternativni®, ,eti¢ki ili
selektivni® turizam u svim, ili u ve¢ini njihovih pojavnih oblika (ibid., slide 6).
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se identificira s iskustvom), a mediji se koriste za prenosenje iste, 0dnosno za komunikaciju s
potraznjom.

Turizam posebnih interesa odreden je s dva aspekta — onime turizma i onime posebnog
interesa, utemeljenih u komercijalizaciji aktivnosti slobodnog vremena (ibid., 186). Turizam
posebnih interesa dio je raspona turistickoga interesa, koji varira od potpuno opcenitog
(karakteristicnog za masovni turizam) i sigurnijeg, do posebnog, profiliranog i pustolovnijeg.
Pozicija turista u rasponu predlozenom slikom 23 utjece na izbor turisticke destinacije, koja
postaje vaznija s povecanjem profiliranosti interesa.

Slobodno vrijeme (aktivnost u domicilu)

Masovni turizam (opceniti interes)
Fokus turista: kamo mogu oti¢i na odmor?

A 4

Turizam mijesanih interesa
Fokus: kamo, kako i s kime mogu
oti¢i na odmor i kojim se
aktivnostima ondje mogu baviti?

Turizam posebnog interesa —
Fokus: kojom se aktivnoscu zelim
baviti, i gdje to mogu uciniti?

Slika 23. Raspon interesa turisti¢ke potraznje s aspekta specijalizacije u aktivnosti slobodnog vremena

PredloZeni model objedinjava model ciklusa SIT (Trauer 2006, 188 prema Brotherton i
Himmetoglu 1997; Prosser 2001; Ruyss i Wei 2001; Schofield 2001) te model ciklusa
interesa slobodno vrijeme — turizam (Trauer 2006, 188 prema Brotherton i Himmetoglu 1997;
Carr 2002). Turizam komercijalizira aktivnosti slobodnog vremena. Turizam mijesanih
interesa i turizam posebnih interesa se u odredenoj mjeri preklapaju u segmentima geografske
lokacije, smjestajnih kapaciteta, prijevoza i dogadaja, te niSama potraznje prema afinitetima.
Turist ne napreduje nuzno niz kontinuum prema specijalizaciji svaki puta kada se ukljuci u
turisticka kretanja. Strelice s desna pokazuju potencijalnu povratnu spregu odredene razine.

Turisti se u turizam posebnih interesa ukljucuju aspiriraju¢i odredenom imidzu, statusnom
simbolu, druStveno prihva¢enom obliku ponaSanja, ispunjavanju zivota ili jednostavno,
osjecaju srece i zadovoljstva, koji generira proizvod kontraran proizvodu masovnog turizma.
Kupnjom takvog proizvoda, kupuju znanja, visu razinu sposobnosti, infrastrukturu i druge
sadrZaje za bavljenje aktivno$cu, a njihova je obveza samo aktivno sudjelovanje. Za sve ostale
aspekte iskustva brine ponudac usluga.

Turist je i sam utjecajni faktor ostvarivanja zadovoljstva ishodom konzumacije
turistickoga proizvoda — poznavanjem destinacije i/li aktivnosti, sposobnos$éu racionalne
evaluacije, percepcijom rizika, ali i potrebom promjene destinacije ili potrebom povecanja
kompleksnosti aktivnosti, u koju je uklju¢en (Trauer op.cit., 192). SIT putovanja su specifi¢na
po konstantnoj evaluaciji zadovoljstva od strane turista (ibid., 193), tijekom svih faza
putovanja, ukljucujuéi i fazu planiranja. To znaéi da je doslo do fuzije post hoc evaluacije
zadovoljstva i evaluacije zadovoljstva u stvarnom vremenu, tijekom putovanja.

Na mikro razini, s aspekta turista, ukljucenost u aktivnost (trajna ukljucenost™" ili
situacijska ukljuéenostlg4, ili kombinacija) odreduje odlucivanje, iskustvo SIT proizvoda 1
post hoc zadovoljstvo. Niska razina ukljucenosti podrazumijeva visedimenzionalnost ili
nedostatak specijalizacije interesa. Osim razine ukljucenosti, skupine turista prema
turistickom iskustvu vezanom uz SIT, odreduje ucestalost kupnje specijaliziranog turistickoga

193

193 Ukljugenost u aktivnosti i u domicilu i tijekom turisti¢kog putovanja.
194 Ukljugenost u SIT tijekom turistickog putovanja, na temelju ukazane prilike (Trauer 2006).
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proizvoda. Prema iskustvu SIT, koje traze i kupuju, Trauer (2006) predlaze konceptualizaciju
turista posebnih interesa na:

e sakupljace iskustava (niska razina ukljucenosti u pojedini interes, visoka ucestalost

ponavljanja turistickoga ponasanja — kupnje turisti¢koga proizvoda razli¢itih interesa),

e novajlije (niska razina ukljucenosti ili ponovljenog ponasanja ili nepostojece iskustvo),

e eksperte (visoka razina ukljucenosti i veliko znacenje aktivnosti, postojece iskustvo u

turistickom ponaSanju, predanost), i

e specijaliste (visoka uklju¢enost u aktivnost, ali niska razina ponavljanja turisti¢koga

ponasanja ili kupnje turisti¢koga proizvoda).

Za eksperte i specijaliste je vazan jedan interes, s razlikom da eksperti putuju mnogo, a
specijalisti malo vezano uz isti. Takoder, specijalistima je interes centar zivota i vazan aspekt
slobodnog vremena, dok eksperte odlikuje visoka uklju¢enost u iskustvo putovanja i aktivnost
slobodnog vremena.

Sakuplja¢ima 1 novajlijama nije vaZan samo jedan aspekt SIT-a. Sakuplja¢ima je bitno
viSe interesa i zato odabiru cijelo jedno podrucje posebnih interesa (na primjer: sport), ali ne
samo jedan posebni interes (na primjer: biciklizam). Novajlije se tek okusavaju u turizmu
posebnih interesa, stoga nije ¢udna njihova visedimenzionalnost jer tek trebaju pronaci onaj
pojedinacni interes 1 Zeljeno iskustvo. Novajlija trazi promjenu od ponude turizma opcenito i
aranzmana, koji nisu specijalizirani, fokusira se na popularno ili moderno (ibid., 195).

Turisticki proizvod turizma posebnih interesa pod utjecajem je pojedinca i njegove
ukljuéenosti, atributa specijalizacije i kompleksnog karaktera turistickoga proizvoda (ibid.).
Sukladno tome, procesni okvir ili model stvaranja iskustva u ponudi turizma nekog posebnog
interesa odreduju:
e Kkarakteristike proizvoda (specificnosti proizvoda, drustvena konotacija, orijentacija na
fizicki okolis, pristupacnost i lokalna/globalna dimenzija;
e individualne Kkarakteristike (ponasanje, kognitivni ¢imbenici, emocije, trajnost
sudjelovanja, vjerojatnost rizika i posljedice rizika (loSe odluke) (ibid., 195-196).

Novajlije i1 sakupljaci preferiraju manje zahtjevno, manje kompleksno i manje rizi¢no, tzv.
soft iskustvo. Eksperti i specijalisti raspolazu vjeStinama i sposobnostima, samouvjerenos$cu i
fizickom pripremljenoscu te kupuju tzv. hard turisticke proizvode, koji ukljucuju i vecu dozu
rizika. TrziSna segmentacija (recreation opportunity spectrum) je klju¢ adekvatne ponude za
pojedini aspekt potraznje. Organizacije specijalizirane za pojedinu aktivnost/interes trebaju
ponuditi varijacije proizvoda za pojedini interes kako bi privukle, a potom i zadovoljile §iroki
raspon ukljucenosti i1 predanosti unutar svakog od ranije spomenutih segmenata trzista. Sve
skupine turista posebnih interesa kupuju imidz ili percepciju, odnosno obecanje iskustva.
Trauer (ibid., 197) zakljucuje kako imidZ odreduje i ponudu i potraznju.

Proces konzumacije turistiCkoga proizvoda temelji se na putovanju potraznje ka ponudi stoga
turisticka destinacija mora biti konkurentna rivalima u odgovoru na selektivnost, znanje i
iskustva vezanih uz ciljni segment potraznje. Zelja za novim, autentiénim ili jedinstvenim i
specificnim je nepromjenjivi dio zahtjeva potraznje, neovisno o specificnom interesu koji ih
vodi ka trazenju, kupovini 1 konzumaciji iskustva odgovarajuc¢ih karakteristika. Destinacija je
dio iskustva, kao okruzenje Cije se specificnosti odrazavaju na jedinstveni karakter
turistickoga proizvoda. Ipak, nuzno je pozicioniranje u skladu s globalnim trendovima.
Zadovoljenje potreba biciklistiCkih turista je unato¢ ekonomskoj krizi posljednjih godina u
Europi generiralo 20 milijuna biciklistickih nocenja i rezultiralo s 9 milijardi eura turisticke
potrosnje ili 20% ukupnih prihoda od turizma (Millington op.cit.). Biciklizam je kao proizvod
posebnog interesa definiran Strategijom razvoja turizma do 2020. (Vlada Republike Hrvatske
2013), odnosno strateskim dokumentima za dvogodi$nja razdoblja (Ministarstvo turizma
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Republike Hrvatske 2012; Ministarstvo turizma RH 2013a) ¢ime je segment turizma
prepoznat na nacionalnoj razini. Na to je potrebno nadovezati prilagodbu metodologije
pracenja statistickih pokazatelja u turizmu i zakonodavstvo, kako bi se omogucilo upravljanje
razvojem ponude za biciklisticke turiste.

5.2. Biciklisti¢ko turisti¢ko trziSte: znacajke potraZnje

Preduvjet pracenja rasta i razvoja biciklistickoga turizma ¢ini precizno definiranje pojma,
odnosno trziSta i njegovih sastavnih dijelova. Pri tome, postoje razli¢iti pristupi uvjetovani
razlikama u prihvacenoj definiciji biciklistickoga turizma. Ovim istrazivanjem preferira se
Sustransova definicija biciklistickoga turizma (Sustrans 1999)*°. Profiliranje pojedinih
skupina biciklistickih turista se konstantno vrsi i upotrebljava za potrebe razlicitih razvojnih
dokumenata. Svako je takvo profiliranje nedostatno, ako ne rezultira razumijevanjem
ponasanja biciklisti¢kih turista i ako ne ukljuc¢uje fokus na buduénost, sukladno promjenama
potraznje u skladu sa Zivotnim ciklusom i promjenama na turistickom trzistu. Jedino na taj je
nacin moguce ostvariti daljnji rast turisticke potraznje i turisticke potro$nje biciklista.

Profiliranju biciklisti¢kih turista moguce je pristupiti iz razli¢itih uglova. Poglavljem
5.2.1. su identificirane determinante segmentacije biciklistickoga turistickoga trzista. U 5.2.2.
se elaboriraju karakteristike trzista i biciklistiCkoga turista. Slijedi 5.2.3. u kojem se
biciklisticko turisticko trziste ra$¢lanjuje prema kriteriju primijenjenom na razini sportskoga
turistickoga trzista. U kontekstu planiranih promjena hrvatskog turistickoga proizvoda, kojim
biciklisti¢ki turizam postaje jedan od primarnih segmenata nacionalnog portfolija, posljednje
poglavlje (5.2.4.) donosi analizu hrvatskih emitivnih trzista s aspekta potraznje biciklistickoga
turizma.

5.2.1. Segmentacija biciklistickoga turistickog trzista

Segmentacija je, uz strategiju pozicioniranja i strategiju marketing miksa, jedna od tri
osnovne strategije marketinga (Stipanovi¢ 2006, 116), a zajednicki im je fokus na otkrivanje
novih ili upravljanje postoje¢im trendovima potraznje, kako bi ciljevi turisti¢ke organizacije
ili destinacije bili ostvareni transformacijom prepoznatih potreba u turisti¢ki proizvod, koji
turistima generira veCu razinu zadovoljstva od konkurenata. Strategija segmentacije
usmjerena je na identifikaciju segmenata turisti¢ke potraznje kod kojih ponudac usluga moze
najbolje iskoristiti raspolozive prilike i realizirati konkurentske prednosti. Klju¢ uspjeha je
fokus na segmente, kojima konkurenti ne mogu pruZiti Zeljeno iskustvo'*.

Segmentacija se naj¢e$¢e temelji u kriterijima demografskog, socio-ekonomskog,
geografskog 1 psihografskog karaktera (Stipanovi¢ op.cit.), a Zins (op.cit.) isti¢e orijentaciju
na potencijalne koristi, fokus na klju¢ne aktivnosti i psihosocijalne atribute ponasanja. Samo
posjedovanje informacija o potraznji ne omogucava utjecaj na ponaSanje iste, ako se tome ne
prilagodi trzi$ni nastup, zbog jaza koji postoji izmedu stavova i ponasanja na individualnoj

% Tako je u meduvremenu biciklisticki turizam podrobnije istrazen, a definicija nadopunjavana, segmentacija
pojma i navedene karakteristike skupina biciklistickih turista jo§ uvijek ¢ine definiciju u pitanju referentnim
izvorom planiranja, razvoja i unapredenja biciklistickog turizma. Isto potvrduje Millington (op.cit.) definirajuci
biciklisti¢ki turizam kao putovanje izmedu polazi$ta i odredista biciklom u svrsi slobodnog vremena, a prilikom
Cega je voznja biciklom integralni dio turistiCkog iskustva za tri konstituirajuée skupine biciklistickih turista.

1% Na tragu navedenog je Zins (2008), koji razlikuje trzi¥nu segmentaciju od one klijenata. Segmentacija
klijenata je primjerenija za potrebe prilagodavanja opskrbnih lanaca (tailored approach) sub-segmentima trzista.
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razini (Anable op.cit.) svakog turista. Na promjenu ponasanja potrebno je stoga utjecati na
viSe razina — Na individualnoj, interpersonalnoj i drustvenoj razini (ibid.).

Biciklisticki turizam je segment sportskoga turizma, koji u Republici Hrvatskoj u posljednjem
desetlje¢u prati popularizacija. S obzirom na varijacije sudjelovanja u biciklizmu kao
sportskoj aktivnosti ili aktivnosti slobodnog vremena, razlikuju se i skupine biciklistickih
turista u rasponu od onih, koji povremeno i sporadi¢no sudjeluju u aktivnosti, u aktivnosti
sudjeluju samo tijekom odmora, pa do posvecenih i predanih skupina, za koje je putovanje
sekundarno, a biciklistiCka aktivnost primarno vazna — jednako prije putovanja (u fazi
odlugivanja), kao i tijekom samog putovanja'®’.

Profiliranje turista prema sportu, kojime se bave, je vazno za primjerenu segmentaciju
trzista, buduci se tako identificiraju pojedine niSe i ciljano im se pristupa. Biciklisticke je
turiste moguée grupirati sukladno zajednickim karakteristikama u sub-segmente prema ¢ijem
profilu ponuda prilagodava proizvod. Koch (op.cit.) navodi osnove segmentacije biciklisticke
turisticke potraznje kao:

e socio-demografski faktori,

e vrsta biciklistickoga turizma (podvrsta),

e planiranje, putovanje i destinacija (informiranje, rezerviranje, odabir prijevoznog
sredstva, drustvo na putovanju, destinacija putovanja...)
ponasanje tijekom putovanja i potrebe tijekom putovanja,
dodana vrijednost i ekonomski znacaj,
vrsta biciklistiCkoga odmora,
analiza mogucnosti,
individualizacija ponude prema zahtjevima,
ispitivanje i analiza biciklistickoga turizma u destinaciji, te
uklju€enost u sustav regionalnih/nacionalnih ili medunarodnih ruta.

Kombinacijom kriterija, koje navodi Stipanovi¢ (op.cit.) 1 kriterija segmentacije, koje navodi
Koch (op.cit.), u nastavku se razmatra biciklisticko turisti¢ko trziste.

Prema geografskom kriteriju biciklisti¢ki turisti se razlikuju prema nacionalnosti ili gradu
iz kojeg dolaze, podru¢ju u kojem realiziraju turisti¢ku biciklisticku aktivnost, velicini
podrucja koje biciklom obilaze, te prema udaljenosti od mjesta stalnog boravka. Segmentacija
temeljena na geografskom kriteriju podrazumijeva odredenje biciklistiCkoga turista prema
emitivnom i prema receptivnom trzistu. Za biciklistickoga je turista vazna veza domicila i
destinacije u pogledu moguénosti bavljenja sportom. Takoder, jasno je da postoji veza izmedu
nacionalnosti turista 1 razlika u sudjelovanju u biciklistickim turistiCkim tokovima jer je
voznja biciklom razli¢ito percipirana u razli¢itim kulturama™®.

Socio-ekonomska segmentacija ukljucuje varijable zanimanja, odnosno posla, kojime se
pojedinac bavi, i prihoda. Istrazivanja potvrduju vezu sudjelovanja u individualnim odnosno
timskim sportovima i drustvene klase (Booth i Loy 1999; Thomson 2000 citirani u Hinch i
Higham 2004, 41). Drugim rije¢ima, veci raspolozivi prihod odlika je turista sklonijih
individualnih sportovima, kao §to je biciklizam, iako navedeno ovisi o istrazivanom uzorku.
Marcussenovo istrazivanje (2009, 34) je pokazalo kako biciklisticki turisti u promatranim

Y97 Prilikom definiranja biciklistickog turizma nije toliko problem $irina obuhvata, koliko je to nedostatak

ograni¢enja pojma, a razlike utjeCu na sposobnost usporedbe tokova biciklisti¢kih turista, definiranje podskupina
i njihovo profiliranje. Neke istaknute definicije ukljucuju i izletnike i profesionalne sportase — kategorije, koje
standardna definicija turizma ne ukljucuje. Autori biciklistickog turizma uvazavaju jednu ili obje skupine,
jednako kao ovo istrazivanje. Obuhvat pojedine definicije odreduje spektar ponude, ovisno o vaznosti, koju
biciklizam ima u pojedinom putovanju, razini sudjelovanja u biciklistickom sportu, tjelesnoj sposobnosti i
vjeStinama, ili karakteristikama potencijalnih korisnika.

198 Detaljnije o karakteristikama hrvatskih emitivnih trzista, u kontekstu biciklistitkog turizma u glavi 5.2.4.
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destinacijama raspolazu ne§to nizim prihodom od ostalih turista. Cesto socioekonomske
karakteristike odreduju biciklisticke turiste kroz visoku razinu obrazovanja i prihoda, srednje
dobi, koji putuju u parovima, bez djece. Slicne stavove potvrduje Meschik (op.cit.).

Socio-demografski Kriteriji neizostavno uklju¢uju dob, spol, obiteljski status i razinu
prihoda, ali i posjedovanje bicikla i/li automobila, vrstu bicikla, sklonost grupnom putovanju.
Demografski kriteriji su dio segmentacije kojom se biciklisti¢ki turisti najée$ée profiliraju.
Udio spolova varira ovisno o okruzenju, ali rijetko je moguce detektirati prevladavaju¢i udio
zena. U najboljem slucaju distribucija je otprilike jednaka i vrti se oko 50%. ZabiljeZeni
prosjek je na razini jedne tre¢ine ukupnog broja (Garrard, Rissel i Adrian op.cit.) na $to dosta
utjeCe obiteljski status, buduci je briga o djeci i kucanstvu, izmedu ostalog, ograni¢avajuci
faktor za Zene. Zene su sklonije rekreativnim nego funkcionalnim voZnjama, voZnji u
percipirano sigurnom okruzenju, umjerenog intenziteta. U biciklistickim nacijama, udio Zena
se neznatno mijenja od djetinjstva do starije dobi, odrazavaju¢i kulturnu usadenost biciklizma
u nacionalni identitet'®, dok je u zemljama, koje ne posjeduju tradiciju biciklistickoga
prometa, trend promjenjiv po dobnim skupinama no pretezno opadajuci s porastom godina
starosti (Handy, Heinen i Krizek op.cit., 282). Posjedovanje automobila nije korelacijski
vezano uz posjedovanje bicikla i ucestalost koristenja.

Psihografski kriteriji ukazuju na Zivotni stil i osobnost biciklistickih turista, na stavove,
sklonosti, interese i preferencije, a odraZzavaju se na ponasanje, koje se poblize odreduje
prema vrsti smjestajnog kapaciteta, trajanju odmora (broju noc¢enja), prijedenim udaljenostima
i stvarnom trajanju pojedinih etapa u voznji, intenzitetu voznje, koriStenom sredstvu za
putovanje do destinacije ili pocetne tocke kretanja biciklom, koriStenju ugostiteljskih sadrzaja
i drugima. Zivotni stil, koji je odraz stavova, vjerovanja, mi§ljenja i osobnosti odreduje
ponasanje biciklistickoga turista. PonaSanje s aspekta biciklistickoga turizma se stavlja u
odnos s fazama zivotnog ciklusa obitelji, koje se odrazavaju na participaciju pojedinca u
turizmu. Prilagodbom podataka potrebama istraZzivanja, to je u¢injeno tablicom 17.

Istaknute faze potvrduju ono §to istiu brojni pokusaji profiliranja biciklistickih turista —
najveci udio ¢ine skupine samaca, mladi parova bez djece i1 parovi ¢ija su djeca napustila dom.
Proizvodima za skupine podloZne obiteljskim, starosnim 1/li financijskim ograni¢enjima
ucinio bi se odmak od prevladavajuce ponude i potencijalno aktiviralo nove trziSne segmente.

Psihografska segmentacija biciklista pokazuje razlike u natjecateljskoj i rekreativnoj
participaciji u turistickim putovanjima povezanim sa sportom (Hinch i Higham 2004, 42).
Oko individualnih sportova kao §to je biciklizam, stvaraju se viSeslojni odnosi i1 nastaje
subkultura®®, pojam koji odrazava psiholoske karakteristike pojedinaca u skupini, povratno
utjeCe na iste 1 odraZzava se na izbor karijere, mjesta stanovanja i izbor destinacije (Wheaton
2000, 256 citirano u Hinch i Higham op.cit., 42-43). Zivotni stil i pripadnost subkulturi su
kljucni faktori odluke o putovanju (Green i1 Jones 2005 citirano u Weed 1 Bull op.cit., 98).
Tablica 17. Biciklisti¢ki turizam u odnosu na faze Zivotnog ciklusa obitelji (Sullivan 2010, 133)

Faza ciklusa Ponasanje
1. samci: mladi, izvan roditeljskog  Financijski malo optereceni, visoka potrosnja na sport i rekreaciju, dovoljno vremena
doma i sredstava za sudjelovanje u biciklistickom turizmu.
2. mladi parovi bez djece Financijski dobrostojeci, visoka osobna potrosnja na Zivotne potrebe i rekreaciju,
utjecaj dominantnog partnera na sudjelovanje (ili ne) u biciklistickom turizmu.
3. puno gnijezdo I: najmlade Stambeno zbrinjavanje, malo raspolozivih sredstava izvan potroSnje na Zivotne
dijete mlade od Sest godina potrebe, ogranicenje vremena—potencijalno ogranicavajuci faktori sudjelovanja u

biciklistickom turizmu.

%9 U biciklistickim nacijama poput Nizozemske, Njemacke ili Danske, stariji ljudi (ukljudujuéi i Zene) voze
bicikl otprilike u istom omjeru kao i mlade dobne skupine u tim zemljama.

20 pojedinci ukljuceni u bilo koji sport, koji se ponasaju prema vlastitim vrijednostima i svojstvenim obrascima,
osobni identitet vezu uz bavljenje odredenim sportom, a prihvacenost od ostalih, koji se smatraju ¢lanovima iste
kulture, odreduje njihovo zadovoljstvo, sudjelovanje i napredak unutar skupine.
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. puno gnijezdo II: najmlade
dijete ima Sest ili viSe godina

. puno gnijezdo lll: stariji parovi,
nesamostalno potomstvo

. prazno gnijezdo I: stariji parovi
bez djece

. prazno gnijezdo Il: glava
obitelji je u mirovini

. prezivjeli samac I: jedan
partner, jos zaposlen

. prezivjeli samac I: jedan
partner, u mirovini

Financijska situacija stabilnija nego u prethodnoj fazi, veéina potrosnje i dalje
usmjerena na Zivotne potrebe. Djecji interesi diktiraju ukljucenost obitelji u
biciklisticki turizam (najcesée pasivno).

Povecanje trosenja na rekreaciju, op¢u potrosnju obiljeZzava kupovina proizvoda vise
kvalitete, viSe vremena i sredstava za sport.

Vlasnistvo nad vlastitim domom, manja financijska opterecenja, vise raspoloZivog
novca, vise vremena i odgovarajuca dob za aktivnu participaciju u biciklistickom
turizmu.

Pad prihoda ogranicavajuci za aktivnost, ali dovoljno vremena za sudjelovanje u
sportu.

Stalni prihodi, preseljenje u manji dom, potrosnja ograni¢ena, vremenska i novéana
ogranicenja limitiraju sudjelovanje u sportu i turizmu.

Dovoljno vremena, cesto manjak sredstava za sport i turizam. Osamljenost,
nesigurnost, zdravstveni problemi.

Manje strukturirano sudjelovanje u sportu (ne-natjecateljski) odrazava se na vrijednosti, koje
pojedinac u obliku pozitivnih osjecaja asocira s pojedinim sportom. Nije neobi¢no da na
temelju aktivne ukljucenosti u biciklizam, isti postane dijelom osobnog identiteta, $to je vrlo
vazno prepoznati kao karakteristiku turisticke potraznje. Jednako kao i produkti segmentacije
prema ostalim Kriterijima, profil biciklistickoga turista prema psiholoskom kriteriju evoluira.

Biciklisticki turisti se razlikuju od turista opce orijentacije, ali i od ostalih skupina turista
posebnih interesa, u vecoj ili manjoj mjeri. PonaSanje biciklisti¢kih turista u nekim aspektima
pokazuje obrazac sliCan turistima masovne orijentacije. lako postoji sklonost vikend
putovanjima i vise kra¢ih odmora tijekom godine, glavni odmor pokazuje odrednice sezonske
koncentracije u toplijim mjesecima, prvenstveno ljetnim. U srpnju, kolovozu i rujnu, odnosno
trecem kvartalu godine je najveéa koncentracija biciklista (Marcussen op.cit., 41), Sto
potvrduju primjeri i mnogih drugih destinacija. Navedeno je moguée povezati s periodom
godisnjih odmora zaposlenih ili klimatskim uvjetima u europskim destinacijama.

Trziste biciklistickoga turizma je prema zaklju¢cima Millingtona (op.cit.) pretezno pojava
domaceg turizma, ¢emu trenutno doprinosi recesija u Europi. Ipak, ponudaci Sirokog raspona
usluga za biciklisticke turiste nastoje inicirati medunarodno kretanje, adresiraju¢i njihove
prevladavajuée karakteristike, iako se radi o heterogenoj niSi sportskoga turizma, koja
objedinjava raspon zelja, sposobnosti, vjeStina i orijentacije (prikazano rasponom potraznje
biciklistickoga turizma), koje dobrim dijelom ovise o druStvenom okruZenju i1 kulturnim
determinantama nacionalnog, vjerskog ili rasnog podrijetla.

5.2.2. Motivacija biciklisti¢kih turista

Turisticka mobilnost proizlazi iz slobodnog vremena, ali pri izboru turistiCke destinacije je
vazniji utjecaj prostorne udaljenosti odredista (Hall op.cit.), budu¢i odreduje trajanje i cijenu
putovanja, fokus na uza ili Sira destinacijska podrucja, izbor prijevoznog sredstva i obrazac
ponasanja turista u odnosu na destinaciju, izmedu ostalog201. Opcenito, percipirana korisnost
za turista determinira njegovu odluku. Korisnost za turista definirana se kao funkcija

percipiranog iskustva i cijene (Song op.cit., 48)*%.

%% Modelima prostorne interakcije se predvidaju tokovi ljudi izmedu domicila i destinacije na bazi odnosa
dostupnosti i percipirane atraktivnosti destinacije, te se povezuju sa zivotnim ciklusom turisticke destinacije, na
taj nac¢in omogucavajuci identificiranje odredenih obrazaca. Opcenito, turisticke destinacije prepoznaju tri tipa
potraznje, ovisno o fazi zivotnog ciklusa u kojoj se destinacija nalazi, te prihvatnom kapacitetu iste. Istrazivacka,
ekspanzivna i masovna potraznja (Cole 2009, 704) zapravo su sukcesivne faze na strani potraznje. Moguce je
zakljuciti da su destinacije privlacne vecini biciklistickih turista do ekspanzije, kada sukladno karakteristikama
aktivnosti 1 profilu biciklistickih turista, zanimanje za pojedinu destinaciju pocinje opadati.

202 Ako je percipirana korisnost manja od 0 u sluaju normalne distribucije [0,1], turist nece kupiti turisticki
proizvod u pitanju te ¢e ili ostati kod kuce ili izabrati konkurentski proizvod (ibid., 49).
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Ovisno o individualnim karakteristikama i okruzenju, Zivotnom stilu i uobicajenom
turistickom ponaSanju te moguénostima pojedinih destinacija izmedu kojih odlucuju, turisti se
ponasaju prema viSestrukom nizu Kriterija, odnosno nizu potreba, koje nastoje zadovoljiti.
Biciklisticki turisti specificni su po ukljucenosti u aktivnost (koja varira od situacijske, preko
sekundarne do planirane) i u svakodnevnom zivotu i tijekom odmora, a time i u procesu
donosenja odluke.

Motivi za sudjelovanje u biciklistickom turizmu razlikuju se kao primarni i sekundarni pri
C¢emu su prvi vezani uz jasno artikuliranu motivaciju sudionika turistiCkoga putovanja, a
potonji za ono S§to je u srzi turistickoga boravka u nekoj destinaciji. Opéenito, izbor turista
pociva na intrinzi¢nim faktorima (unutarnji sklop povezan s individualnoséu u odabiru) i
ekstrinziénim faktorima (koji ocrtavaju utjecaj drugih osoba, drustvenih struktura ili
oc¢ekivanje post hoc zadovoljstva) (Pearce 1993 citirano u Trauer 2006, 192) te proizlazi iz
jedinstvene kombinacije dvaju aspekata u odlucivanju.

Medusobnu zavisnost primarne 1 sekundarne razine motiva, koji u odnosu meduzavisnosti
odreduju ponasanje biciklistickoga turista moguce je utemeljiti u modelu sportskoga turizma
(Robinson 2004). Iako pojedinacni motiv moze prevladati nad ostalima, autor zastupa tezu
kako je odmor za vecinu ljudi pitanje kompromisa izmedu vise prisutnih motiva. S obzirom
na motive vezane uz sport i motive vezane uz turizam trziste biciklistiCkoga turizma je
moguce podijeliti u Cetiri segmenta:

e aktivna ili pasivna participacija u natjecateljskom sportskom dogadaju (turisticko
putovanje je primarno motivirano sportskim natjecanjem),

e aktivna, ali rekreativna participacija u sportu (za skupinu je bitan aktivni rekreativni
moment),

e aktivna ili pasivna participacija u sportu kao jednoj od aktivnosti, kojima se obogaéuje
dozivljaj (primarna motivacija je turisticka, ali se o¢ekuje bavljenje sportom),

e slucajno 1 neplanirano bavljenje sportom (participacija proizisla iz okolnosti tijekom
odmora) (ibid., 225, figure 1).

PredloZeni okvir omogucava identifikaciju dviju komponenti trZiSta, ¢ija je motivacija
utemeljena u sportu i dviju komponenti, ¢ija je aktivnost veéim udjelom turisticka.
Razlikovanje je primjenjivo na razini drZave, regije ili manje administrativne jedinice, ali i na
pojedini sport. Na temelju toga moguce je razviti portfelj biciklistickih turistickih proizvoda,
pomocu €ega javni, privatni ili civilni sektor destinacije mozZe definirati svoju ulogu u razvoju
biciklistickoga turizma. Okvir je moguce primijeniti 1 u obrnutom procesu te ga upotrijebiti
kao instrument profiliranja ponude destinacije (ibid., 231).

PonaSanje turista je predmet najkompleksnije segmentacije. Motivacija biciklisti¢kih turista
odrazava zeljeno iskustvo 1 sportski dozivljaj koji turist Zeli ostvariti putovanjem. Aktivnom
trzistu biciklistickih turista motivacija moze biti samo-dokazivanje, testiranje ili unapredenje
tehnickih sposobnosti, izazov bavljenja aktivnos$¢u u teSkim uvjetima, kvaliteta 1 raznolikost
biciklistickih sadrzaja, prilagodenost ostalih segmenata ponude biciklizmu ili bilo koji motiv
0sobne naravi povezan sa sportom u pitanju, a koji je primarni motiv sudjelovanja u aktivnom
bavljenju sportom tijekom turisticCkoga putovanja. Obrasci ponasanja biciklisti¢kih turista
mogu se utvrditi prema mnogim poznatim pristupima.

Rekreacijska specijalizacija (recreation specialization) predstavlja bihevioralnu teoriju
dimenzioniranja privrzenosti odredenoj aktivnosti’®® (Devall 1973; Little 1976; Bryan 1977),

203 ponaganje ovisi o upoznatosti s aktivnoséu, udestalosti prakticiranja i prethodnom iskustvu, o vjestinama i
znanju, odnosno o vaznosti koja se aktivnosti pripisuje). Trajna ukljucenost (enduring involvement) je odlika
biciklistickih turista ozbiljnije involviranih u aktivnost u svakodnevnom zivotu i tijekom turistickog putovanja
(prema Trauer (op.cit.) eksperti i specijalisti). Situacijska ukljucenost (situational involvement) proizlazi iz
ponude u destinacijskom okruzenju te ocrtava suprotni spektar trzista biciklistickog turizma — manje ozbiljne
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a implicira selektivno kanaliziranje interesa i sposobnosti u odredeno podrucje, u svim
aspektima realizacije, razvojem naprednog znanja, vjeStina i prikupljanjem iskustava (Trauer
op.cit., 189)?®*. Iskustvo i doZivljaji ukljutuju neke emocionalne aspekte, a isti su naglaseni u
biciklistickom turizmu, proporcionalno uklju¢enosti, odnosno specijalizaciji u aktivnosti.

Pristup biografije mobilnosti (mobility biographies) (Scheiner i Holz-Rau 2013) ukazuje
na vezu promjena ponasanja i klju¢nih dogadaja u tijeku zivota, i ostvarenih iskustava. Pristup
omogucava utvrdivanje klju¢nih determinanti za potrebe upravljanja prometnom potraznjom,
budu¢i da se fokusira na ,,okidace* promjena navika i ponasanja u prometu2 .

Obrasci putovanja sagledavaju se i u odnosu na aktivnost (activity-based approaches).
ukljucivanjem kvalitativnih pokazatelja 1 procesa donoSenja odluka vezanog uz putovanje u
razmatranje (Kusumastuti, i dr. 2010). Primjenom CNET tehnike (Causal Network Elicitation
Technique) utvrduje se individualni proces unutar kompleksnih odluka o kretanju (ibid., 648).

Kako je u odluc¢ivanju biciklistickih turista (prvenstveno skupine koja putuje biciklom te
skupine koja turisticko putovanje poduzima sa svrhom bavljenja aktivno$¢u) najsnaznija
determinanta mogucnost voznje biciklom, odnosno odgovaraju¢a ponuda, koja potice
dislokaciju iz domicila u destinaciju na temelju obecanja odredenih uvjeta, kojima je
svakodnevno dostupno iskustvo stavljeno u drugaciji kontekst i multiplicirano u dimenziji
dozivljaja 1 emocija, nuZno je poznavati osnovu ukljucenosti u aktivnost — u ovom slucaju,
motive za voznju biciklom te razlike u nacinu koristenja.

Osim voznje biciklom, medu razlozima koje biciklisticki turisti navode za poduzimanje
biciklistickoga odmora, prevladavaju boravak na otvorenom, vjezba, zabava i opustanje
(Simonsen, Jorgensen i Robbins op.cit., 91). Blizina prirodi, sportska aktivnost, zdravije,
fleksibilnost i odmak od svakodnevice iznjedreni su drugim istrazivanjima (Trendscope 2008
citirano u Koch op.cit.). Istrazivanje je faktora motivacije, koji europske biciklisticke turiste
poticu na koriStenje biciklisticke infrastrukture iznjedrilo motive zdravlja, prirodno okruzenje,
opustanje i razgledavanje kao najvaznije (European Parliament op.cit., 29, figure 2).

Za razliku od navedenih primarnih motiva, manje vaznim determinantama smatraju se
cijena aktivnosti, razina udobnosti, dostupnost i raspon informacija i biciklisticki dogadaji
(ibid.). Moguce je zakljuciti kako biciklisti¢ki turisticki proizvod mora ukljucivati fizicku
aktivnost, odnosno iskustvo biciklizma, omoguciti odmor te upoznavanje podrucja u kojem se
realizira te ¢e se tako provedeno slobodno vrijeme pozitivnho odraziti na zdravlje. Slicne
zakljucke potvrduju i druga istrazivanja (Mintel 2003; Ohlschliger 2007; MANOVA 2007).

Motivacija biciklistickih turista razlikuje se od one funkcionalnih biciklista, te je bliskija
motivima rekreativnih biciklista. Povezanost postaje dublja s porastom razine specijalizacije
rekreativnih biciklista. Razumijevanje motiva, determinanti odlu¢ivanja i obrazaca ponasSanja
biciklisti¢kih turista pomaZze planerima turistickoga razvoja destinacije odgovoriti na potrebe
trziSta. Fokusiraju¢i se izvan okvira destinacijske lojalnosti, koju biciklisti¢ki turisti rijetko

rekreativce, kojima je ta aktivnost samo jedna od aktivnosti kojima se bave tijekom odmora, ili one koji tek ulaze
na trziSte potraznje, a koji nakon iskustva mogu odustati ili isprobati razli¢ite aktivnosti prije nego se u jednoj
specijaliziraju, a nazivaju se novajlije i sakupljaci (ibid.).

204 7adovoljstvo iskustvom proizlazi iz emocija i iskustva (ibid.). LaMondia i Bhat (2012) iskljuéuju emocije,
formirajuéi tezu kako je specijalizacija u odredenoj aktivnosti proporcionalna sudjelovanju, a odanost aktivnosti
je derivat rastu¢ih znanja i vjeStina.

% Dostupnost prometnog oblika je esencijalna za razvoj rutine u izboru odredenog modaliteta, nakon Gega
slijede utjecaji na ponasanje pojedinca: (1) dogadaji vezani uz kucanstvo i obitelj (napustanje roditeljskog doma,
osnivanje vlastite obitelji, rodenje djeteta i sl.); (2) dogadaji vezani uz posao (odlazak na fakultet, nezaposlenost,
promjena posla, umirovljenje i dr.); te (3) dogadaji vezani uz stanovanje, najéesce preseljenje (ibid., 434), koji se
smatraju kljucnim dogadajima biografije mobilnosti pojedinca, s obzirom da ostvaruju najve¢i utjecaj na
vlasnistvo nad automobilom i izbor prometnog modaliteta.
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posjeduju, potrebno je obuhvatiti kontekst aktivnosti u kojem se razvija potraznja za
destinacijskim proizvodom.

5.2.3. Karakteristike ciljnoga trzista: identifikacija biciklistickoga turista

Trziste biciklistickoga turizma nije kompaktno 1 homogeno, ve¢ je heterogeno i dinamic¢no, te
se ponuda mora prilagodavati specificnostima pojedinih trziSnih segmenata. Radi se o
mnogim razlikama unutar trzista, ali najocitije su varijacije biciklistickih turista u zahtjevima
prema vrsti smjeStaja, uslugama za bicikliste i prostoru za ostavljanje bicikala, prilikom
pretrazivanja ponude ugostiteljskih usluga. TrziSte potraznje u cjelini predmet je naslova
5.2.3.1,, dok se profil biciklistickoga turista pojedina¢no odreduje naslovom 5.2.3.2.

5.2.3.1. Znacajke biciklistickoga turistickog trzista

Biciklisticki turisti ¢esto putovanja planiraju samostalno (bez posrednika), stoga je dostupnost
informacija kljucna. Informacije koje su jednostavne za koriStenje, dostupne u stvarnom
vremenu, razumljive i objedinjene, pracene slikama, kartama podrucja i specificnim
prijedlozima, su ono S$to biciklisticki turisti trebaju za planiranje. Biciklisticki turisti nastoje
ostvariti jedinstveno iskustvo, koje osim aktivnosti voznje bicikla ukljucuje uobicajene
turisticke sadrzaje.

Ritchie (1998) utvrduje postojanje veze izmedu iskustva biciklistiCkoga turista i
motivacije, odnosno svrhe biciklistickoga putovanja. Neiskusni biciklisti su motivirani
savladavanjem vjeStine, upoznavanjem svojih moguénosti 1 samodokazivanjem, dok su
iskusni motivirani osamljivanjem 1 povezivanjem s prirodom. Takoder, domace turiste
pretezno motivira fizicki izazov, trazenje stimulansa i1 druStveni eskapizam, odnosno
promjena svakodnevice (ibid., 578, Table 9). Chen i Chen (op.cit) ukazuju da atributi
biciklistickih ruta znacajno utjecu na preferencije biciklista. Moguce je zakljuciti kako razina
specijalizacije (razvijenost kognitivne dimenzije) biciklista odreduje izbor infrastrukture i
zahtjeve biciklista (ibid., 7).

Vecina biciklistiCkih turista koristi oznac¢ene dionice infrastrukture, zbog atraktivnog i
mirnog okruzenja, za ¢ime slijedi prometna sigurnost (Simonsen, Jorgensen i Robbins op.cit.,
98). Razlozi nekoriStenja infrastrukture leze u Zelji za samostalnim snalaZzenjem u prostoru i
izbjegavanju kontrole nad kretanjem (ibid., 99). Dnevno biciklisticki turisti provode vise
vremena na biciklu od stvarnog trajanja voznje’”. Biciklisti s prethodnim iskustvom
prevaljuju vece udaljenosti u odnosu na one, koji prvi put sudjeluju u biciklistickom turizmu
(ibid., 90). Takoder, jedno je istrazivanje (Mintel 2009a) pokazalo razlike u organizaciji
turistickoga putovanja — 44% biciklistickih turista preferira samo-vodeno kretanje, a 56%
europskih biciklisti¢kih turista koristi usluge organiziranog vodenja.

Turisticka se kretanja najceS¢e prikazuju kvantitativnim pokazateljima, pri ¢emu prednjace
broj dolazaka i broj nocenja te kvantifikacija turisticke potrosnje. Downward, Lumsdon i
Weston (op.cit.) razvijaju model potrosnje biciklista utemeljen na tezi da mreze biciklisticke
infrastrukture imaju turisticku, rekreativnu i funkcionalnu upotrebu te da se grupe biciklista

206 prosjecni turist provede 5—6 sati u voznji (ibid., 92), uz nekoliko sati u razgledavanju destinacije ili prirodnih
atrakcija. Kada ne voze, ukljucuju se u iste aktivnosti kao ostali turisti u destinaciji (ibid., 102). Zanimljiva je
spoznaja kako vecina biciklistickih turista, kojima je biciklizam sekundarni motiv putovanja provode jednako
vremena u bavljenju aktivno$¢u tijekom putovanja, kao i oni kojima je biciklizam primarni motiv putovanja
(ibid., 88), iako se taj zaklju¢ak smatra upitnim izvan okolnosti istrazivanja i uzorka u pitanju.
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(unutar- i izvan-mreznih®’) ne ponasaju drugacije, zbog Eega je ostvarni ekonomski utjecaj
moguce promatrati i u kontekstu potrosnje biciklistickih turista.

Kao aktivnost turizma i rekreacije biciklizam se veze uz raspolozivo vrijeme, ali i novac
(ibid., 28). Trajanje aktivnosti i potro$nja tijekom aktivnosti su dvije medusobno ovisne
varijable?®®, ¢iji odnos ovisi o nizu neovisnih varijabli poput veli¢ine grupe biciklista,
prosje¢nog prihoda, rute kretanja i karakteristika pojedine aktivnosti (ibid., 30) stoga
Downward, Lumsdon i Weston predlazu sljede¢i model (slika 24).

Putovanje / Veli¢ina grupe
aktivnost kretanja

Trajanje POTROSNJA

Ruta kretanja / Prihod /

Slika 24. Model potro$nje biciklisti¢kih turista

Evidentno je kako su veli¢ina grupe i prihod kljuéne determinante potro$nje biciklistickih
turista. Trajanje se odraZava na potrosnju, a obrnuta veza nije utvrdena®”®. Trajanje aktivnosti
(realna vrijednost isklju¢ivo voznje, ne ukljucujuéi prekide) i ostvarena potrosnja su povezani
putem preferencija, odnosno motivacije pojedine grupe u pogledu trajanja aktivnosti. Svaka
biciklisti¢ka voznja ukljuc¢uje konzumiranje vremena, ali ne nuzno i novca.

Iz navedenog proizlazi da je infrastrukturu potrebno stvarati u formi, koja potice duze
trajanje aktivnosti, ¢ime se realizira ve¢a potroSnja, odnosno prihod. S obzirom da su razlike
medu unutar-mreznih i izvan-mreznih sudionika s aspekta turisticke potro$nje zanemarive,
moguce je koristiti iste strategije privlacenja korisnika.

Valja istaknuti razlikovanje biciklisti¢kih turista paralelno na dva kriterija: (1) broj ostvarenih
nocenja, te (2) odabir jedne, odnosno vise destinacija (tablica 18). Navedeni je kriterij
posljedica odlucivanja biciklisti¢kih turista o putovanju, a determinira nacin koriStenja bicikla
prema trajanju aktivnosti i karakteristikama ponaSanja tijekom putovanja.

Nedostaju¢e u najvecem dijelu autorici poznatih definicija je segment biciklista, koji nisu
profesionalni sportasi, ali u aktivnosti sudjeluju predano. Ista je dio Zivota 1 Zivotnog stila,
buduéi da sudjeluju u organiziranim natjecanjima. Radi se o potencijalno vaznoj skupini
biciklistickih turista, koju privlaci sudjelovanje u natjecanjima, a kada se pogleda veliki broj
¢lanova biciklistickih klubova ocit je ekonomski potencijal ovog trziSnog segmenta.

Tablica 18. Klasifikacija biciklisti¢kih turista (Marcussen 2009, 19)

Kategorija biciklistickih posjetitelja Opis

Izletnici: 1 dan, bez ostvarenih nocéenja
e iz regije u pitanju,
e izdrzave u pitanju,
e strani posjetitelji.
Biciklisti na odmoru : 1 ili viSe nocenja, koristenje 1 smjestajnog objekta
e  biciklizam u vlastitoj drzavi,
e  biciklizam u drugoj drzavi.

27 Unutar-mreznim biciklistima smatraju se oni Gije je mjesto prebivaliita negdje unutar mreZe, §to ne znad&i da
njihova aktivnost pod odredenim uvjetima nije turisticka.

208 Veli¢ina grupe dokazano pozitivno korelira sa dnevnom turistickom potrosnjom i duzinom boravka turista u
podrucju (Sustrans Scotland 2013 citirano u Millington op.cit.).

% Duza putovanja i veée grupe generiraju veéu potrosnju, a na vjerojatnost poveéane potro§nje vise se odrazava
trajanje putovanja nego velicina grupe.
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Nomadski biciklisticki turisti:
e biciklizam u vlastitoj drzavi,
e  biciklizam u drugoj drzavi (jednoj ili vise njih).

2 ili vise nocenja, koristenje usluga 2 ili vise
smjestajnih objekata

*prema objasnjenjima autora, obuhvaca i skupinu biciklistickoga odmora i onu biciklizma na odmoru

Najjednostavniji nacin sagledavanja cjeline trzista biciklistiCkoga turizma je prema
ucestalosti, kojom se pojedinci bave aktivnoséu u pitanju. Ulestalost bavljenja aktivno$c¢u je
determinanta odlucivanja, a odreduje preferencije potraznje prema turisticCkom proizvodu, i
udaljenost, koju su biciklisti¢ki turisti spremni prije¢i kako bi se ukljucili u aktivnost u
odredenom podrucju, kupnjom odgovarajuceg proizvoda. Budu¢i da se ovisno o okolnostima,
ista osoba moze svrstati u razli¢ite trziSne segmente biciklistickoga turizma, tesko je odrediti
veli¢inu pojedinog segmenta. Moguce je utvrditi kako se veli¢ina svakog segmenta smanjuje

proporcionalno povecanju ucestalosti

bavljenja aktivnoscu.

Detaljnije

potencijalnih trzi$nih segmenata moguce je sagledati u tablici 19.
Tablica 19. TrZzisni segmenti biciklisti¢koga turizma prema interesima i zahtjevima (Sustrans 1999, 7)

TrziSni segment

Biciklisti u slobodno
vrijeme, neucestalo
bavljenje
aktivnoscu

Biciklisti u slobodno
vrijeme,
povremeno
bavljenje
aktivnoscéu

Biciklisti u slobodno
vrijeme, Cesto
bavljenje
aktivnoscu

Biciklisticki
entuzijasti

Tip aktivnosti biciklistickoga

turizma

e voZnja biciklom na
biciklistickim stazama i u
podrucjima bez prometa

e organizirana biciklisticka
kruzna putovanja

e dnevne voZnje biciklom
(30-40 km)

e stacionarni kratki
biciklisticki odmori

e voznje u prirodnom
okruzenju, dostupnom
biciklom

e dnevne voZnje biciklom (40
—60 km)

e stacionarni kratki
biciklisticki odmori

e voznje u prirodnom
okruzenju, dostupnom
biciklom

e dnevne voznje biciklom
(vise od 60 km)

e samostalno organizirane
kruzna putovanja i kratki
odmori

® voznje u prirodnom
okruzenju

Zahtjevi od turistickoga proizvoda

biciklisticke staze
iznajmljivanje bicikala
organizirani biciklisticki odmori (turisticki aranZmani)

kruzne dnevne voznje biciklom, uz biciklisticke karte i informacije

biciklisticke staze

sigurno parkiranje automobila (tijekom voznje biciklom)
prijedlozi i ideje za kratke biciklisticke odmore

prilagodeni smjestajni kapaciteti

prostor za mirovanje i spremanje bicikla

mogucnost odrZavanja i popravka bicikla

potrebna pratnja

kruzne dnevne voznje biciklom, uz biciklisticke karte
sigurno parkiranje automobila (tijekom voZnje biciklom), ili
mogucnost prijevoza bicikla vlakom do destinacije
prijedlozi i ideje za kratke biciklisticke odmore i biciklisti¢ka
kruzna putovanja

prilagodeni smjestajni kapaciteti

prostor za mirovanje i spremanje bicikla

mogucnost odrzavanja i popravka bicikla

potrebna pratnja

dostupnost informacija (samostalno planiraju dnevne voznje
sukladno postojecoj ponudi)

mogucnost prijevoza bicikla vlakom do destinacije (najznacajnije

za ovaj segment)

prilagodeni smjestajni kapaciteti
prostor za mirovanje i spremanje bicikla
mogucnost odrzavanja i popravka bicikla

razlikovanje

Prva skupina poduzima putovanja iskljucivo u formi potpuno organiziranih aranzmana
(izostaje samostalno planiranje). Ostale tri skupine su sklone ukljucivanju