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1. Uvod

V Sloveniji imamo veliko lokalnih cest z malo prometa, po katerih je mozZno relativno varno
kolesariti. Ravno zato je kolesarstvo kot oblika rekreacije zelo priljubljena. Po Stevilu
prodanih koles na prebivalca je Slovenija Ze vec let na prvem mestu v EU.

Uporaba kolesa pa v zadnjih letih raste tudi za potrebe dnevne mobilnosti. Mesta postajajo
vedno bolj trajnostno naravnana in spodbujajo tudi trajnostne oblike mobilnosti, ki
omogocajo visjo kvaliteto bivanja za svoje prebivalce (boljSi zrak, manj hrupa, ni zastojev).
Vendar je umescanje kolesarske infrastrukture (pa naj si gre za rekonstrukcijo obstojece
infrastrukture ali gradnjo nove) v urbana obmocja, kjer je Ze definirana raba prostora,
prilagojeno na prostorske razmere in se razlikuje od gradnje nove infrastukture izven
obmocij zgo$cene poselitve.

IzboljSanje infrastrukture je eden prvih korakov za povecanje obsega kolesarjenja v mestih
in njihovem zaledju. Najvedji izziv predstavlja nenacrten pristop h gradnji primerne
infrastrukture ter nestratesko izvajanje le posamicnih locenih in nepovezanih projektov.

Razvoj kolesarske infrastrukture je potrebno zastaviti celovito in prioritetno pristopiti k
reSevanju najbolj perecih izzivov, ki kolesarje odvracajo od uporabe kolesa.

Pri¢ujoce smernice so namenjene usmerjanju lokalnih skupnosti predvsem pri nac¢rtovanju in
razvoju kolesarskega omrezja ter njegovih izboljSavah. Tehnicne lastnosti za posamezen
element so dolocene v nacionalnih predpisih.

Veliki izzivi prometne in prostorske nacrtovalce ¢akajo predvsem v urbanih naseljih, kjer ze
obstaja zgrajeno okolje, ki prostorsko omejuje gradnjo loenih prometnih koridorjev za vse
prometne nacine. Le nova mesta ali nove mestne Cetrti lahko zgradimo povsem na novo in
pri tem brez omejitev zagotovimo locene koridorje za vse nafine mobilnosti. V praksi pa v
mestih obstajajo obstoje¢i objekti, ki pogojujejo prometno nacrtovanje. Ce prostor,
namenjen avtomobilom, namenimo kolesarski infrastrukturi, bomo ustvarili pogoje za
dosego osnovnega cilja, razbremenitev mestnih srediS¢ osebnega motoriziranega prometa in
izboljSanje pogojev za trajnostne oblike mobilnosti, kot so hoja, kolesarjenje in uporaba
javnega prevoza. Ce torej Zelimo znotraj grajene strukture zagotoviti infrastrukturo za
kolesarjenje in pesacenje ali avtomobilski promet, izboljsati pogoje za javni prevoz ter/ali
olajsati, moramo urbanemu prostoru spremeniti funkcijo. Najsi spremenimo zelenice v ceste,
na cesti zagotovimo prednostni prostor za javni prevoz, odvzamemo prostor za parkiranje
avtomobilom ter ga namenimo kolesarskim stezam in plo¢nikov — vedno nekaj izgubimo, da
pridobimo nekaj novega.

»Zavedanje tega je bistvenega pomena, saj smo Se zlasti pri nacrtovanju kolesarskega
prometa v skusnjavi, da zagotovimo ustrezne kolesarske povezave le povsod tam, kjer je Se
prostor, medtem ko Ze “zaseden” prostor obravnavamo tako, kot da na njem ni mogoce
vzpostaviti neposrednih, neprekinjenih, hitrih in varnih kolesarskih povezav oz. da na njem
sploh ni mogoce vzpostaviti kakrsnekoli kolesarske povezave. Vendar integriran pristop
kolesarskega in prometnega planiranja uposteva vse nacine prevoza in ne dopusca, da bi se
katerega Ze vnaprej pustilo ob strani.« (Mobile 2020, str. 24)

Pricujoce smernice se osredotocajo ravno na to - kako v omejenem prostoru znotraj mest
najti optimalne variante za vzpostavitev kvalitetnega kolesarskega (prometnega) omrezja.
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2. Namen

Namen smernic je lokalnim skupnostim podati priporocila za umeséanje in projektiranje
kolesarske infrastrukture v urbanih naseljih.

V dokumentu so poleg splosnih priporocil predstavljeni primeri dobrih in slabih resitev.
Smernice podajajo osnovo za razumevanje tega, kako doseci uporabniku prijazno
infrastrukturo in kaj po drugi strani uporabnika celo odvraca od rabe kolesa. Problematicni
so predvsem primeri infrastrukture, bodisi obstojeCe ali novo zgrajene, ki se je kolesariji
izogibajo, saj je zaradi neprimernega nacrtovanja voZnja po cesti bolj udobna in enostavna.
Kolesarska pot, steza ali pas, zgrajen po zakonskih predpisih in tehni¢nih smernicah Se ne
garantira, da bodo to povezavo kolesarji tudi uporabljali, saj je na njej kolesarjenje lahko
neudobno, neatraktivno ali celo nevarno.

3. Stratesko nacrtovanje kolesarskega omrezja

V Sloveniji imajo urbana naselja vec¢inoma srednje ali slabo razvito kolesarsko omrezje, v
nekaterih mestih pa kolesarska infrastruktura sploh ne obstaja. Tudi v krajih, ki imajo dobro
razvito kolesarsko omrezZje, je Se veliko mozZnosti za njegovo izpopolnitev, nadgradnjo ali
razsiritev.

V vsakem primeru je potrebno do razvoja kolesarske infrastrukture pristopiti stratesko.
Prakse iz tujine kaZejo, da kolesarsko napredne lokalne skupnosti v okviru svoje obcine (ali
tudi Sirse) v delovno skupino za kolesarjenje imenuje vse deleznike. To so npr. zaposleni na
obcinskih sluzbah, ki pokrivajo prostorski razvoj, prometno infrastrukturo ali mobilnost
obcanov in tudi sluzbe, ki skrbijo za izvajanje drzavne zakonodaje in obcinskih odlokov
(policija, mestno redarstvo). Izrednega pomena za vkljuditev v to skupino pa so kolesarji, ki
vsakodnevno uporabljajo kolo, ali nevladne organizacije s podroc¢ja promocije kolesarjenja za
potrebe dnevne mobilnosti. Ti najbolje poznajo stanje v obcini, predvsem ¢rne tocke in
nevarne odseke. Njihov doprinos je najvedji pri analizi obstojeega stanja in predlogih za
izbiro tras ter povezovanju deleznikov, predvsem pa vkljuéevanju bodocih uporabnikov v
proces priprave. Manjsim ob¢inam, ki znotraj svojih kadrov nimajo dovolj strokovnega znanja
s podroc¢ja kolesarjenja, priporo¢amo vkljuéitev zunanjih strokovnjakov ali zaposlitev
primernega strokovnjaka v skupni medobdinski upravi, ki delo opravlja za ve¢ sosednjih
ob¢in.

Namen strateskega pristopa k razvoju kolesarskega omrezja je izboljSanje pogojev na dolgi
rok in sprejem kolesarjem naklonjenih politik.

Dosedanje prakse v Sloveniji kazejo na to, da je bilo kolesarjenje vedinoma razumljeno in
obravnavano kot rekreacijska dejavnost, zato mu predvsem pri naértovanju prostora in
prometne infrastrukture v mestih ni bila namenjena veéja pozornost. Pri naértovanju se ni
razmisljalo o celovitih, smiselnih, varnih in udobnih kolesarskih povezavah, ampak so bile
potrebe kolesarjev pretezno podrejene preto¢nosti motornega prometa.

Stratesko naértovanje kolesarstva, ne le kolesarskega omrezja, sodi v celostno prometno in
prostorsko nacrtovanje razvoja mesta, ki je v koncni fazi povezano s finanéno podporo. Da
zagotovimo celovito podporo, se mora kolesarstvo kot nacin mobilnosti vkljuciti v prometno
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politiko mesta in tako znotraj virov za prometno infrastrukturo dolociti namenska sredstva za
razvoj kolesarske infrastrukture.

Spodnji diagram shematsko prikaze, kako naj bi bila v dolo¢enih fazah razvoja kolesarstva
porazdeljena strateSka vlaganja. Mesta zacetniki morajo v prvi vrsti za dvig deleza kolesarjev
najprej zagotoviti osnovne varne in neposredne kolesarske povezave, v kasnejsih fazah pa se
povecajo delezi investiranja v izboljSave infrastrukture kot tudi razlicne metode promocije
kolesarjenja.

Slika 1: Zaporedje kolesarskih strateskih naporov/vlozkov po pristopu PRESTO*
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* PRESTO je EU projekt za promocijo kolesarjenja za vsakogar kot dnevno nacin mobilnosti

Vir: Mobile2020.

3.1. Doloditev izhodisc in ciljev potovanj
T —

Povezanost izhodisc¢ in ciljev potovanj kolesarjev je klju€en strateski element za vzpostavitev
kolesarske mreze. Mesto mora dolocili moZne zacetne in koncne tocke kolesarskih povezav,
ki bodo povezale dele mesta, ki generirajo trenutne ali bodoce prometne tokove.

V primeru, da mesto Se nima razvitega kolesarskega omrezja, je potrebno v prvi fazi dolociti
glavna izhodisc¢a in cilje potovanj znotraj mesta, ki jih je treba povezati. Tocke predstavljajo
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pomembne generatorje prometa, npr. izhodis¢e potovanja je stanovanjska soseska ali Cetrt,
na drugi strani pa cilj obmocje zaposlitve, izobraZzevalne ustanove oz. ponudbe storitev
(center mesta, nakupovalna sredis¢a, Sportni objekti, obrtne cone, ..), kamor dnevno
gravitirajo prebivalci. lzredno pomembne tocke predstavljajo tudi intermodalna vozlis¢a
(avtobusne in Zelezniske postaje), kjer je zagotovljena moznost veémodalnih oblik
medkrajevnih potovanj (kolo — vlak/avtobus — kolo/pes). Glavna izhodis¢a ali cilji potovanj
niso nujno le znotraj mesta, saj imamo lahko v primeru somestja dveh ali ve¢ naselij
izhodis¢a izven obmocja glavnega gravitacijskega naselja (npr. vec¢ja stanovanjska soseska za
mejo naselja — primestno naselje ali obrtno-poslovna cona). Glavna izhodis¢a se dolodi
relativno glede na Stevilo prebivalcev mesta (somestja), Stevila delovnih mest in stopnje
centralne funkcije naselja’.

Slika 2: Shema potencialnih izhodis¢nih in ciljnih tock kolesarski povezav
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Za mikrolokacijsko dolocitev obmocij glavnih izhodis¢ in ciljev potovanj znotraj mesta se
dolo¢i obmocja, znotraj katerih je mozno varno kolesarjenje (cona 30, obmocje umirjenega
prometa ali peScona). Sklenjeno stanovanjsko obmocje tako predstavlja del mesta ali
soseske, znotraj katerega veljajo zgoraj navedeni pogoji za varno kolesarjenje na javnih
povrsinah, ¢e ne obstaja loCena kolesarska infrastruktura.

Cilj ali izhodisc¢e poti s kolesom predstavlja lahko parkiris¢e za kolesa, od katerega obstaja
primerna pes povezava in je najve¢ 80 m oddaljeno od koncnega cilja poti. V kolikor je cilj

! Stopnje centralnih funkcij posameznih naselij v Sloveniji po VriSer, 1994 so predstavljene v Geografskem
atlasu Slovenije, 1998.


http://geo.ff.uni-lj.si/pisnadela/pdfs/dipl_200807_jani_kozina.pdf
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.....

tocke na javnem prometnem omreiju.

Lokalna skupnost naj prednostno investira v kolesarske povezave, ki povezujejo
glavna izhodis¢a in cilje v razlicnih delih mesta ali so locirane izven obmocja
mestnega naselja (npr. primestno naselje ali gospodarska cona). Kolesarjem je

potrebno zagotoviti enako kvaliteto povezave v obe smeri.
N\

Za kolesarje je potrebno na virih in ciljih vsakodnevnih poti zagotoviti tudi varno parkiranje
koles. Skladno s priporocili, ki so predstavljena v kasnejsih poglavjih, morajo biti za doseganje
varnega parkiranja izpolnjeni standardi glede na ¢as in trajanje parkiranja.

Mesta, ki Ze imajo razvito kolesarsko infrastrukturo, naj skladno z zgoraj opisano metodo
preverijo obstoj kvalitetnih kolesarskih povezav. Za kolesarsko srednje razvita mesta je
najbolj prioriteten ukrep odprava manjkajocih delov kolesarskih povezav, izboljSave kvalitete
obstojecih povezav in nadaljnji razvoj mreze kolesarskih povezav.

3.1.1. Dolocitev hierarhije povezav

Kvaliteto kolesarskega omrezja znotraj mest med drugim doloca tudi gostota mreZe povezav.
Vel vzporednih in krizajoCih povezav pri nacrtovanju omreZja predstavlja izziv dolocanja
hierarhije povezav.

Najnizja raven so lokalne povezave (Mobile 2020?), katerih funkcija je zagotavljanje dostopa
na ravni naselja ali dela vecjega mesta. Te vkljuCujejo vsako ulico ali pot, ki jo uporabljajo
kolesarji za lokalna potovanje in s tem povezujejo vsa lokalna izhodis¢a in cilje potovanj s
povezavami visjih raven. V primeru manjSe frekvence motoriziranega prometa na teh ulicah
niti ni nujna lo¢ena kolesarska infrastruktura. Visja raven so glavne lokalne povezave, ki
imajo distribucijsko funkcijo na ravni Cetrti v gosto naseljenih obmocjih — so glavne
kolesarske povezave znotraj mesta in povezujejo dele mesta med seboj. Kvaliteta in
povezanost glavnih lokalnih poveza je izrednega pomena, saj se na njih pricakuje vedje
frekvenco kolesarjev in pokrivajo glavne koridorje potovanj znotraj mesta. Ravno tako
morajo biti na robu mesta smisleno navezane na drzavno kolesarsko omrezje, ki vkljucuje
regionalne, glavne in daljinske kolesarske povezave ter preko njih zagotavlja povezljivost
med kraiji.

Ze ob nadrtovanju omreZja je predvidevanje tipa povezave pomembno za doloéanje
prioritete in kakovosti izvedbe posamezne povezave. V vecini primerov glavne povezave
potekajo ob glavnih vpadnicah v mesto ali vzporedno z njimi, na njih pa se navezujejo nizje
ravni povezav. Vsaka cesta mora omogocati vsaj minimalno mozZnost kolesarjenja, ¢e
hocemo imeti povezano kolesarsko omrezje.

Za zagotovitev cvrstega omrezja (primerne gostote in povezanosti kolesarskih povezav)
znotraj mesta je potrebno glavne lokalne povezave nadrtovati tako, da razdalja med njimi
praviloma ni vecja kot 400 m.

2 Vir: Priroénik za vkljucujoce naértovanje in promocijo kolesarstva, Mobile 2020
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V mestih lahko funkcijo glavnih kolesarskih povezav opravljajo urejene kolesarske povezave
na bregovih vodotokov, saj se v teh primerih izognemo krizanjem z drugimi, hitrejSimi nacini
prometa, vodotoki pa predstavljajo tudi izredno privla¢no okolje za kolesarje.

Dolo¢ena mesta v Sloveniji (npr. Ljubljana in Maribor) Ze imajo izdelan in sprejet razvojni
dokument gradnje kolesarskih povezav in hierarhijo kolesarskih povezav.

PREDLOG PROMETNE POUITIKE MOL.

Slika 4: Prikaz predvidenega kolesarskega omreZja med posameznimi mestnimi ¢etrtmi v
Mariboru - glavne lokalne povezave (Vir: Celostna prometna strategija mesta Maribor)

3.2. Analiza kolesarskega prometa

Podatki o vseh prometnih nacinih so osnova za nacrtovanje. Brez kvalitetnih podatkov o
prometu ni mogoce upravljati prometa, kaj Sele, da bi lo¢eno nacrtovali in upravljali le
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kolesarski promet. Ce podatkov ni, jih je potrebno pridobiti ali izmeriti. V Sloveniji z izjemo
dolocenih odsekov v najvecjih mestih ni rednega merjenja dnevnega prometa kolesarjev,
zato se je potrebno osredotoditi na obstojece podatke.

Dolocanje Stevila dnevnih migrantov med obcinami je podatek, ki se v Sloveniji uradno meri,
vendar je za potencial kolesarjev pomemben le v primeru uporabe elektri¢nih koles ali ob
souporabi drugih nacinov potovanj (JPP). Za intermodalnost kolesa in JPP je potrebno
razvijati dobro infrastrukturo za dostop do postaj in postajaliS¢ JPP. Za nacrtovanje omrezja
znotraj mesta so pomembnejsi podatki o Stevilu prebivalcev v dolo¢eni stanovanjski soseski
in Stevilu delovnih mest v sredis¢u mesta ali industrijski coni. Na podlagi teh podatkov se
dolodi prioritete izvedbe kolesarskih povezav. Preveriti je potrebno tudi pokritost delov mest
s frekventnim javnim potniskih prometom in nadomestiti slabSo povezanost delov mesta z
JPP s kolesarskimi povezavami.

Ce dnevnih kolesarjev v mestu ni, e ne pomeni, da vlaganja v zagotavljanje kolesarske
infrastrukture niso potrebna. Velikokrat neobstoj ali slaba infrastruktura odbijata
potencialne kolesarje, ki bodo spremenili potovalne navade, ¢e se zagotovi ustrezna
kolesarska infrastruktura. Zato zgolj Stetje kolesarjev ne odraza realnih potreb na terenu, saj
zaradi neurejene infrastrukture nimajo moznosti izbire med prevoznimi sredstuvi.

Pri nacrtovanju kolesarskih povezav moramo izhajati iz predvidenega Stevila uporabnikov v
fazi, ko bo kolesarska povezava v celoti vzpostavljena in ne iz sedanjega Stevila kolesarjev, ki
se vozi na isti relaciji. Praviloma pri¢akujemo, da se bo po vzpostavitvi oz. izboljsavi
povezave, Stevilo kolesarjev povecalo. Tako kot nova oz. razsirjena cesta pritegne nase vecje
Stevilo avtomobilov, tudi izboljSane in nove kolesarske povezave pritegnejo nove kolesarje, v
kolikor seveda ne gre zgolj za nepovezane ali slabo povezane odseke (Mobile 2020).

Izzivi za nacrtovanje kolesarske infrastrukture so tudi slaba ali nikakrsna evidenca kolesarskih
povezav znotraj mesta, nepoznavanje ¢rnih tock za kolesarje in zavedno ali nezavedno
zapostavljanje kolesarjev. Kolesarji so del prometa, ki prav tako uporabljajo koridorje
javnega dobra znotraj mest in zato je potrebno tudi za njih najti na¢in za udelezbo v
prometu. S popisom katastra kolesarske infrastrukture in rednim azZuriranjem si mesto
zagotovi kvalitetne podatke. Bazo podatkov naj upravlja uradno imenovani lokalni kolesarski
koordinator, ki v lokalni upravi pokriva podrocje kolesarjenja (lahko tudi poleg drugih
zadolzitev).

4. Umescanje povezave v prostor — nacela izbora optimalne trase in
njenih variant

Kolesarske povezave lahko lo¢imo glede na njihovo namembnost na povezave za dnevno
mobilnost in rekreacijske povezave. Povezave za dnevno mobilnost so tiste, po katerih se
kolesari z namenom vsakodnevne poti v/iz sluzbe ali Sole, do trgovine, urada, Sportnega ali
kulturnega objekta ipd., namen kolesarjenja je torej priti do dolo¢enega cilja, rekreacijske pa
so tiste, na katerih je kolesarjenje namenjeno spros€anju, spoznavanju okolice in/ali
pridobivanju kondicije, namen je torej kolesarjenje samo. V¢asih ne moremo narediti jasne
razmejitve, saj povezave znotraj mesta uporabljajo tudi rekreativni kolesarji in so tudi
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povezave zunaj mest lahko uporabne za vsakodnevno mobilnost. Gradnja povezave znotraj
mesta je v prvi vrsti namenjena za dnevno mobilnost in le te v teh smernicah tudi bolj
pobrobno obravnavamo.

Pri umescanju kolesarske povezave za prebivalce, ki jim kolesarjenje sluzi kot nacin prevoza
po vsakodnevnih poteh, je nujno potrebno zagotoviti varno infrastrukturo, predvsem pa
dobro povezanost klju¢nih izhodis¢ in ciljev potovanj z nacrtovanjem ¢im bolj neposrednih in
Casovno konkurenénih povezav.

Pri nacrtovanju je predpogoj, da se primerno povezavo zagotovi v obe smeri, od izhodisca k
cilju in obvezno tudi v nasprotni smeri. Za zagotovitev povezav v obe smeri pa ni nujno, da se
v vseh primerih zagotovi povezavo ob isti cesti/ulici. Povezavo v eno smer lahko vzpostavimo
po doloceni trasi, v drugo smer pa po drugi, vendar je predpogoj, da odstopanje od nacel za
nacrtovanje kolesarskih povezav ne sme biti preveliko. Uporabnik bo v primeru prevelikega
ovinka kljub zagotovljeni alternativni povezavi rajsi uporabljal bolj neposredno povezavo,
¢etudi bo moral zato kolesariti po cesti med avtomobili.

V obmodjih kulturne in naravne dedis¢ine je treba pri umescanju kolesarske infrastrukture
posebno pozornost nameniti posegu v prostor z vidika zagotavljanja ohranjanja dediscine.
Velikrat je zato potrebno iskanje inovativnih resitev znotraj tehniénih predpisov.

Glede na dolocitev izhodis¢a in cilja posamezne povezave strokovne sluzbe na podlagi
poznavanja terena dolocijo variante povezav, ki jih s projektanti preverijo na terenu.

4.1. Nacela

Pri nacrtovanju variant povezave je potrebno za vzpostavitev upostevati 5 klju¢nih
nacel:

e povezanost omreija,

e neposrednost povezav,
e varnost,

e udobje,

e privlacnost. /
S

Ta nacela so v praksi velikokrat v medsebojnem konfliktu, zato je potrebno med njimi
vzpostaviti pravilno ravnovesje. Hierarhija nacel ni dolo¢ena, saj je odvisna od Stevilnih
zunanjih dejavnikov kot na primer prostor, lastniStvo zemlji¢a, viSina investicije. Splosno
pravilo je, da mora biti vedno zagotovljena varnost kolesarjev.

Nacrtovalec trase in investitor se morata zavedati, da je do izgradnje optimalne trase veliko
korakov in ovir, vendar je potrebno v primeru razpoloZljivega prostora za kolesarje nacrtovati
najbolj primerno traso na osnovi zgornjih nacel, v primeru pomanjkanja prostora pa iskati za
kolesarje najbolj sprejemljiv kompromis, pri ¢emer je treba enakovredno prouditi
kompromise pri kakovosti kolesarske povezave in pri preto¢nosti za motorna vozila.

Situacija na terenu je lahko sledeca:
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NajkrajSa (najbolj neposredna) povezava med izhodis¢em in ciljem potovanja poteka ob/po
zelo prometni cesti s pogostimi krizanji ali uvozi, ki je zaradi tega lahko manj varna in manj
priviaéna. TakSna doloditev trase je v vecini primerov najboljSa izbira za vsakodnevnega
kolesarja. V primeru razpolozZljivega prostora za izgradnjo loCene kolesarske steze bistveno
izboljSamo varnost in udobje za kolesarje. ReSitev za kolesarje ni nujno povezana z
zagotovitvijo dodatne lo¢ene povrsine na obeh straneh prometnih pasov za motorna vozila,
ampak je mozno v primeru manjSe razpoloZljive Sirine cestnega telesa poiskati resitve v
ozanju voznih pasov za avtomobile, z razlicnimi rezimi souporabe ali uvedbo sprememb
prometnega rezima.

Alternativna moznost, ki jo predstavlja vzporedna povezava z glavno cesto, je mogoce Ze v
osnovi varnejsa in bolj privliaéna, toda v praksi lahko zaradi tega daljSa in manj neposredna.
Ko se nacrtuje trase posameznih variant povezav je potrebno v tem primeru upostevati tudi

vvvvv

vvvvv

vvvvv

Za nacrtovanje trase se je potrebno zavedati casovne komponente opravljanja dnevnih poti s
kolesom, kar pomeni da je na pogosteje uporabljenih poteh najpomembnejsi faktor cas
potovanja. Hitre in enostavne povezave so klju¢ne za vsakodnevne poti in ni tako pomembno
ali potekajo skozi privia¢no okolico.

V nadaljevanju so pod posameznim opisom nacela kriteriji, ki jih ima ali mora izpolnjevati
kolesarska povezava za doseganje Zelenih standardov, strukturirani tako, da je posamezen
kriterij oznacen z naslednjimi simboli.

Legenda standardov kolesarske infrastrukture:

evee

v'v' Zelena infrastruktura > najviji standard kolesarske infrastrukture

v sprejemljiva infrastruktura > dober standard kolesarske infrastrukture

? pogojno sprejemljiva > minimalni standard, iziemoma na krajsih odsekih

ne izpolnjuje standardov kolesarske infrastrukture, nesprejemljiva
infrastuktura

X

4.1.1. Povezanost

Povezanost izhodis¢ in ciljev poti v obe smeri je osnovna zahteva kolesarskega omrezja.
Kolesar mora imeti moZnost, da celotno pot opravi po primerni kolesarski povezavi.
Izgradnja mreZe povezav je nadgradnja, ki kolesarjem omogoca izbiro trase poti in uporabo
kolesa za razlicne poti znotraj mesta. Boljsa kot je povezanost med posameznimi povezavami
v omrezju, ¢vrstejSa je mreza in kolesarju omogoca izbiro poti med dvema tockama glede na
Zelje in potrebe. Poleg zagotavljanja glavnih povezav znotraj mesta je gostota kolesarskega
omrezZja pomemben dejavnik povezanosti: manjSa kot je razdalja med povezavami, vec
moznosti izbire imajo kolesarji, npr. med hitro povezavo ob prometni cesti ali po¢asnejso ob
manj prometni cesti ali skozi park ali pa med kratko povezavo strmo v klanec in daljSo ter
bolj poloZzno povezavo.
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Kvalitetno kolesarsko omrezje z vidika povezanosti imajo mesta, ki med glavnimi izhodisci in
cilji v mestu zagotovijo neposredne, varne, neprekinjene in udobne kolesarske povezave.
Povezave ne smejo imeti prekinitev ali nevarnih odsekov. Posamezni odseki morajo
omogocati smiselne povezave med posameznimi izhodis¢i in cilji poti kot tudi graditi
medsebojno mrezo povezav.

Poleg povezanosti med funkcijskimi deli mesta je pomembna tudi povezanost z drugimi
naselji. Se posebej so pomembne intermodalne povezave z omreZjem javnega prometa, saj
je kombiniranje kolesarjenja in javnega prevoza mnogokrat edina konkurencéna alternativa
osebnemu avtomobilskemu prevozu, kolo pa je pomembno za napajanje sistema javnega
prevoza na obmocjih manj zgos¢ene poselitve.

Ravni standardov:

Povezava povezuje razlicna funkcijska obmocdja mesta (npr. stanovanjska
vV soseska — poslovno-gospodarske cone — sredi$¢e mesta — stanovanjska
soseska)

v'v' Povezava predstavlja pomembnej$o povezavo v hierarhiji povezav

v'v"Investicija odpravlja manjkajo¢ del kolesarske povezave

v, Sistem povezav pokrije ¢im vecji delez prebivalstva in delovnih mest v
mestnem obmocju

Povezava povezuje enaka funkcijska obmocja mesta (stanovanjska soseska —
v stanovanjska soseska, poslovno-gospodarska cona — poslovno-gospodarska
cona)

? Povezava ne povezuje razli¢nih obmocij mesta

Povezava se ne zaklju¢i na obmocju dela mesta, kjer je mozno varno kolesariti
(glej 3.1) ali parkirati kolo v maksimalni oddaljenosti 80 m od cilja poti

4.1.2. Neposrednost povezav

Kolesarsko omrezje mora omogocati opravljanje poti med dvema obmodjema oziroma
tockama tako, da je pot ¢im bolj neposredna. Neposrednost pa se meri ali v razdalji ali pa v
Casu, ki ga povprecen kolesar potrebuje od izhodis¢a do cilja poti. Dololitev dolzine
posameznih tras in izracun razlike med posameznimi variantami tras sta enostavna, pri
¢asovni neposrednosti pa je vec dejavnikov, ki vplivajo na ¢as poti.

vvvvvv

vvvvv
vvvvvv

vvvvvvvvvvv

ki jih kolesarska povezava precka. Frekvenca zaustavitev na kilometer predstavlja ¢asovno
komponento neposrednosti povezave. Za izracun ¢asovne neposrednosti povezave mora
projektant izracunati ¢asovno trajanje kolesarjenja s povpreéno hitrostjo voznje 16 km/h za 2
variatni:

e brez upostevanja postankov na kriZzanjih s prednostnimi cestami in

e s krizanji (Cakalni ¢as) s prednostnimi cestami.
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V primeru vodenja kolesarske povezave stran (v vzporedni ulici) od glavnih prometnih
povezav, je potrebno na teh zagotoviti prednostno obravnavo kolesarjev (prednost v

......

Namen lokalne skupnosti mora biti vzpostavitev konkurenénih potovalnih ¢asov med
kolesarji in avtomobilisti na krajsih razdaljah znotraj mesta. Zagotovitev povezave med tocko
A in tocko B, ki je ¢asovno za vel kot 20 odstotkov daljSa od najkrajSe mozne idealne
povezave, kolesarje sili v izbiro povezav, na katerih ni urejene kolesarske infrastrukture.

V primeru deviacije kolesarske povezave se celotna dolZina poti ne sme povecati za vec kot
20 odstotkov, lokalno pa ne za vec kot 100 odstotkov.

Omejitve pri neposrednosti:
A-C-F-D-B/A-B <1,2
C-F-D/ C-E-D <2

Na podlagi potovalnih ¢asov in seveda tudi drugih dejstev (udobje, cena, uporabnost) si
prebivalci izberejo prometna sredstva. Urbanisti in nacrtovalci prometa se morajo vprasati o
dolocitvi prometnih politik, ¢e je cesta, ki jo uporabljajo motorizirana vozila, pomembno
krajsa in hitrejSa od kolesarske povezave. Kolesarska politika mora uveljaviti pravilo, da imajo
na obmocjih z gosto poselitvijo kolesarji bolj neposredne in ve¢ moznosti varnih povezav kot
avtomobilisti. Na ta nacin je kolesarjenje v mestu oz. mestnih srediscih hitrejse kot voZnja z
avtomobilom. To lahko npr. storimo s tem, da na dovolj Sirokih enosmernih ulicah za
motoriziran promet omogoclimo dvosmerni kolesarski promet in tako dobimo nove
povezave.

Ravni standardov:

v Povezava predstavlja najbolj neposredno povezavo med izhodis¢em in ciljem
(razdalja in ¢as poti)

v'v' Povezava predstavlja ¢asovno najkrajo varianto med izhodid€¢em in ciljem

v Povezava predstavlja najkrajso razdaljo med izhodiséem in ciljem

5 Ena smer povezave predstavlja najbolj neposredno povezavo, v drugo smer, ki
’ je speljana po drugi trasi, pa predstavlja ¢asovno najkrajSo varianto

Ena smer povezave predstavlja najbolj neposredno povezavo, v drugo smer, ki
je speljana po drugi trasi, pa predstavlja ¢casovno manj kot 20 % daljSo varianto

Povezava je vec kot 20 % daljsa ali ¢asovno pocasnejsa kot najbolj neposredna
varianta med izhodiséem in ciljem
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4.1.3. Varnost

Kolesarji predstavljajo eno bolj ranljivih skupin udelezencev v prometu, zato je zagotavljanje
varnih povezav eden od klju¢nih elementov nacrtovanja. Skladno s tehni¢nimi smernicami so

na-podlagi povprecne izmerjene hitrosti vozil in Stevila vozil na uro na odseku, kjer se ureja
kolesarska povezava, doloceni kriteriji za izbiro dolofenega tipa infrastrukture, ki
zagotavljajo varnost kolesarja. Cilji kolesarjem prijaznih obcin so, da ne gradijo povezav, ki
ustrezajo le minimalnim zahtevanim standardom, ampak nacrtujejo ¢im bolj varno
kolesarsko infrastrukturo glede na tehni¢ne smernice. Predvsem na obmocjih z omejenim
prostorom se varnosti ne zagotovi le z lo¢evanjem kolesarskega prometa od ostalih
udelezencev v prometu, ampak je potrebno razmisljati tudi o prilagoditvi drugih prometnih
povrsin (elementi za umirjanje prometa, zniZzanje hitrostnih omejitev, zoZanje voznih pasov),
s katerimi bi zagotovili varno kolesarjenje.

Zagotavljanje varnosti je najpomembnejse v toc¢kah kriZzanj kolesarskih povezav z motornim
prometom (in tudi pesSci) zato je tem potrebno posvetiti posebno pozornost. Polovica
prometnih nesre€, v katerih so udeleZeni kolesarji se zgodi v krizanjih. NajboljSi nacin za
zagotovitev varnosti je, da se kolesarske povezave ¢im bolj izogibajo krizanjem z ostalimi
udelezenci, v krizanjih pa s primernimi elementi umirjanja prometa poskrbeti za zagotovitev
nizjih hitrosti vozil in preglednosti tako za avtomobilista kot kolesarja. Paleta razli¢nih
razlicne hitrosti in frekvence motoriziranega prometa, pri dolocitvi nacina krizanja pa je
potrebno upostevati tudi razpoloZljivi prostor.

Eden od vidikov varnosti je tudi zagotavljanje obcCutka osebne varnosti kolesarja, zato naj
bodo vse kolesarske povezave primerno osvetljene. To velja Se posebej za kolesarske
podvoze, kateri naj bodo ¢im krajsi in naj omogocajo vidnost izhoda Ze ob spustu proti
podvozu. DaljSe neosvetljene kolesarske povezave preko parkov zlasti v zimskem casu
kolesarjem zbujajo obcutek nelagodnosti in se jih zato kolesariji izogibajo. Pomemben vidik
obclutka osebne varnosti pri kolesarjenju je tudi varnost parkiranega kolesa pred krajo in
vandalizmom.

Ravni standardov:

v Na povezavi je na krizanjih in v podvozih zagotovljena preglednost skladno s
TSPl in so zagotovljeni ukrepi umirjanja motoriziranega prometa

v'v" Sirina povezave je veéja od minimalnih zahtev v TSPI

v'v" Na povezavi je zagotovljena osebna varnost kolesarja

Povezava v delu (manj kot 25% celotne dolzine) je problemati¢na z vidika
osebne varnosti kolesarja

......

......

X Povezava na zagotavlja prometne varnosti kolesarja

Povezava na vec kot polovici ne zagotavlja osebne varnosti kolesarja
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4.1.4. Udobje

Nacelo udobja kolesarske povezave je pomembnejSe za ob¢asnega uporabnika in povezano
predvsem s projektiranjem detajlov na kolesarskih povezav, vendar udobna povezava
zagotavlja tudi redno uporabo infrastrukture s strani vsakodnevnih kolesarjev.

Udobnost povezave doloca predvsem:
- razgibanost terena,
- Stevilo in izvedba krizanj,
- projektiranje in
- vzdrZevanje kolesarske infrastrukture.

V primeru vecje razgibanosti terena je potrebno za doseganje udobnega kolesarjenja
nacrtovati trase z nizjimi nakloni povezav, ki so nizji od 6% (izjemoma v primeru krajsih
odsekov do 20 m do 10 %) ali zagotoviti elemente povezav za premagovanje krajsih strmejsih
delov (kolesarska vzpenjaca ali dvigalo).

Dolocitev trase, ki omogoca nizje Stevilo nivojskih krizanj, tudi pripomore k izogibanju
veckratnemu ustavljanju in speljevanju, ki so za kolesarja naporna in stresna.

Kolesarju prijazno projektirane in kvalitetno izvedene povezave so predvsem v krizanjih

vvvvv

vvvvv

Kolesarske povrsine v mestu so enako pomembne kot povrsine za avtomobile, zato morajo
biti istoCasno ali celo prednostno spluZene, nikakor pa ne smejo postati prostor za odlaganje
snega s cest. Pri letnem vzdrZevanju pa je potrebno zagotavljati svetli profil (kosnja zelenic,
obrez dreves in Zivih mej) kolesarske povezave, ki zagotavlja preglednost, in redno ciScenje
peska ter listja s kolesarskih povrsin.

Udobje zmanjsuje tudi poSkodovana povrsina kolesarskih povezav in pogosto menjavanje
vrste kolesarske infrastrukture.

Za obclasne in rekretativne kolesarje se zagotovi razumljivo usmerjanje kolesarjev na
povezavi do posameznih ciljev v mestu. Talne oznake in prometni znaki morajo biti dobro
vidni in kolesarja usmerjati do predvidenega cilja.

Ravni standardov:

Na kriZzanjih povezave z neprednostnimi cestami je predvidno nivojsko vodenje

vvvvv

v’ kolesarja (dvignjeni plato) ali/in direktno vodenje preko krizis¢a v primeru

vvvvv

v'v" Naértovano je direktno vodenje kolesarjev preko krizi3¢

v V primeru kolesarske steze so vsi uvozi Ze v varovalnem pasu dvignjeni na nivo
kolesarske steze

v'Y" Sjrina kolesarske povezave je optimalne $irine (ali &irde)

Na povezavi je omogoceno direktno levo zavijanje z uporabo kolesarskega
V'Y 7epa (Cycling-Box) ali je prilagojen semafor (prednostna zelena Iu¢ za
kolesarje), v kolikor je to v skladu s TSPI

v'vY' Ob povezavi je name$&ena urbana oprema prilagojena kolesarjem

Na prednostni cesti je zagotovljen zeleni val za kolesarje
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vvvvvv

vvvvvv

kolesarje

Kolesarska steza nima nacrtovanih ustreznih klancin na vseh krizanjih

Kolesarska steza se dviguje in spus¢a na dovozih (rodeo efekt)

4.1.5. Privlacnost

Vsekakor je privla¢nost kolesarske povezave bistvenega pomena za rekreativnega kolesarja,
vendar tudi mestni, vsakodnevni kolesarji Zelijo kolesariti v prijetnem okolju z manj
motornega prometa, hrupa in onesnaZenja. Privlaéne kolesarske povezave potekajo skozi
kakovostno grajeno okolje in javni prostor. Nacelo privlacnosti je velikokrat v nasprotju z
nacelom neposrednosti povezave, ki najveckrat poteka ob glavnih prometnicah, kjer pa
okolje ni tako privlac¢no. Zato je pomembno dolociti glavho namembnost povezave in na
dolgi rok zgraditi dve vzporedni povezavi, ki omogocita izbiro glede na namen potovanja.
Privlane kolesarske povezave potekajo skozi ambientalno pestra obmocja, bogata z
zelenjem, zato se pri projektiranju novih kolesarskih povrsih na obmocgjih, kjer je razpolozljiv
prostor, nacrtuje kolesarske povezave, ki so z zelenico ali/in drevoredom lo¢ene od povrsin
za motorni promet ali pa potekajo po popolnoma loc¢eni trasi. Najbolj privlaéne povezave so
tako najveckrat umaknjene (ali vsaj lo¢ene z zelenico) od glavnih prometnic in tako tudi
onesnaZevanja zraka iz prometa, ki negativno vpliva na zdravje. V primeru moznosti izbire
povezave izhodis¢a in cilja ob cestni vpadnici ali skozi park, je verjetnost uporabe
privliaénejSe povezave skozi park s strani kolesarja mnogo vedja.

Ravni standardov:

v’V Kolesarska povezava je od vozi$¢a lo€ena z zelenico in/ali drevoredom

v'v' Kolesarska povezava vsaj v delu poteka po zelenih obmogjih

Naceli udobje in privlacnost sta pomembni predvsem v fazi projektiranja detajlov koncnih
izvedb posameznih odsekov, manj pa za nadrtovanje omreZja kolesarskih povezav in
doloéanju posameznih tras v mestu.

Dodatna kriterija za doseganje standarda medkrajevne povezanosti:

v Kolesarska povezava povezuje intermodalno vozlis¢e v kraju z glavnimi obmogji
delovnih mest

v'v" Kolesarska povezava se zakljuéi ali vodi mimo izobraZevalnih ustanov

4.2. Opredelitev povezav in variant

Glede na zgoraj navedena nacela se na osnovi predvidene funkcije kolesarske povezave
doloéi optimalne povezave na posameznih odsekih, s katerimi je moZno zagotoviti izvedbo
celotne povezave med izhodis¢em in ciljem v doglednem casu.
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Predvsem v mestih zaradi razlicnih prostorskih omejitev (neugodna konfiguracija terena,
gosta pozidava, premostitve, neurejeno lastniStvo zemljiS¢, kulturna in naravna dedis¢ina...)
delno ali na celotnem poteku povezave ne moremo nacrtovati optimalne kolesarske
povezave. V teh primerih je potrebno dolociti celotno Sirino cestnega telesa in ugotoviti ali je
mozZno z inovativnimi spremembami prometnih reZimov zagotoviti varen in ucinkovit pretok
vseh nacinov prometa, tudi kolesarjev in peScev. Ugotoviti je potrebno ali je mogoce z
omejitvami motornega prometa zagotoviti prostor za kolesarje in peSce. Preveriti je
potrebno, ali lahko povrsine za dolo¢en prometni nacin zmanjSamo, in jih namenimo v druge
namene ali skupno rabo. Ce prostorski pogoji ne omogocajo primerne ravni povezave glede
na hitrost in Stevilo avtomobilov po grafikonu za doloditev vrste povezave, je potrebno
doseli zmanjSanje hitrosti avtomobilov. BoljSe je, da je na lokalnem odseku raven vrste
povezave nizja kot zahtevano, kot e povezave sploh ne bi bilo.

Pomembno je, da kolesarska povezava na ¢im daljSem odseku poteka zvezno brez prekinitev.
Kolesarske povezave je potrebno umescati v prostor tako, da se profil ne menja prepogosto -
saj za kolesarja to pomeni motnjo. Ce se zaradi prostorskih omejitev kolesarske povezave ne
morejo nacrtovati po navodilih, ki so podane v teh smernicah in tehni¢nih specifikacijah, se
je potrebno odlociti, ¢e je umestno vplivati na predvideno traso kolesarske povezave.

Iskanje najlaZje izvedljive variante, ki ne bi izpolnjevala nacel nacrtovanja omrezja (npr.
predolg ovinek, prestrma povezava,...), je pogojno sprejemljiva zaasna ureditev, pri izvedbi
katere je potrebno nacrtovati tudi optimalnejSo kon¢no varianto. Prvotno zgrajen odsek
povezave pa je ob ureditvi optimalnejSe variante lahko v bodoce ostane kot dopolnilna
povezava, ki krepi ¢vrstost omrezja.

Dolocitvam tras, pri katerih Ze v osnovi vemo, da izvedba dolocenega odseka niti na dolgi rok
ne bo moZna, se izogibamo. To predstavlja stalno problemati¢no (nevarno ali tudi ¢rno)
tocko, zato se na teh odsekih preverja moznost spremembe prometnega reZzima.

Pri dolo€anju posameznih tras je pomemben vidik tudi hierararhije povezav v omreZzju. Za
dolo¢itev glavnih kolesarskih koridorjev v mestu je potrebno upostevati vecje Stevilo
uporabnikov, zato se stremi k zagotavljanju takih vrst povezave in povecanih Sirin povrsin za
kolesarje, na katerih je omogoceno tudi prehitevanje pocasnejsih kolesarjev.

4.2.1. Povezave ob vodotokih

Za zelo privla¢ne in udobne kolesarske
povezave tako zunaj kot znotraj mest
veljajo povezave ob vodotokih. Te
povezave se praviloma popolnoma
izognejo vecjim vzponom in spustom,
kolesarjenje v naravnem okolju je
prijetno in tudi ¢e je vodotok urejen
tehniéno, ljudje vodo Se vedno
dojemamo kot del narave. Poleg tega
je potovanje praviloma hitrejse, saj je
manj krizanj in drugih konfliktnih tock.

Ponekod je pot ob vodotoku pod
mostom Zeleznice ali avtoceste tudi

Slika 5: Kolesarska in pes pot ob Kamniski bistrici
(Vir: Obcina Domzale)
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edino mozZno izvennivojsko preckanje prometnega koridorija.

Vodenje povezovalnih poti ob vodotokih je zato smiselno tudi v urbanem okolju, pri ¢emer
pa je treba upostevati omejitve, ki jih narekujejo predpisi s podroc¢ja upravljanja z vodami.

Urediti je treba lastniSka razmerja med drZzavo, obc¢ino in ostalimi lastniki.

Urediti je treba odgovornosti pri vzdrZzevanju poti, vodotoka, obreZne vegetacije.
Prilagoditi se je treba ukrepom varstva pred skodljivim delovanjem voda, oblikovanje in
oprema morata v celoti slediti ureditvam urejanja vodotoka. To pomeni omejitve pri
postavljanju vertikalne signalizacije, ograj, urbane opreme. Omejitve so tudi pri
postavljanju preprek vodnemu toku ob poplavah, kot so robniki, nasipi, prilagoditve
terena.

Uporaba nasipov za poti je mogoca, a ne povsod. Odvisno je od tega, ali so nasipi
naértovani in izvedeni z uposStevanjem takega namena, ali ne. Ponekod je pod
doloéenimi pogoji mozna reSitev Siritev nasipa na kopno stran. Asfalt na nasipih je
lahko ovira pri vzdrzevanju, tako da je smiselno razmisljati o makadamskih poteh.
Posebno pozornost je potrebno posvetiti preckanju kolesarskih poti s pritoki
(hudourniki), premostitve morajo biti ustrezno nacrtovane (dimenzije pretocnih
odprtin, konstrukcija, tehni¢na izvedba, upostevanje dotoka plavin,...).

Prehajanje poti pod mostom ni vedno mogoce. S stalis¢a urejanja voda je nezazeleno, s
prometnega vidika pa je zelo zaZeleno, saj se izogne kriZzanju poti in ceste ali celo
Zeleznice. Ureditev kolesarske ali peSpoti ne sme ovirati vodnega toka pri poplavah in
naceloma ne sme posegati v telo vodotoka. V primeru poplavnih voda tudi niso
dopustne ograje, kar mocno oteZi varno vodenje kolesarjev pod mostom. Izvedljivost
kolesarskih in peSpoti ob vodah pod mostovi je treba reSevati od primera do primera.

5. Nacrtovanje posameznega odseka

Pri projektiranju posameznih odsekov mora projektant upostevati obstojece pravne podlage
za projektiranje kolesarske infrastrukture:

Zakon o cestah;

Pravilnik o projektiranju cest;

Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah;

nekatere obcine so izdelale "lokalne smernice", npr. MOL, Ljutomer ipd.;

dolocene zahteve glede nacrtovanja / projektiranja kolesarske infrastrukture so zaobjeta
v drugih Pravilnikih (npr. Pravilnik o cestnih prikljuc¢kih, Pravilnik o avtobusnih

vvvvv

ukrepi za umirjanje prometa ipd.)
ter Navodila za projektiranje kolesarskih povrsin, DRSC 2012.

V letu 2017 se predvideva sprejem novega predpisa Tehni¢ne smernice za prometno
infrastrukturo Kolesarske povrsine, ki ga je po potrditvi potrebno upostevati pri nacrtovanju.
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5.1. lIzhodiSca za nacrtovanje kolesarske infrastrukture
|

Pri strateSkem nacrtovanju kolesarskih povezav in projektiranju kolesarske infrastrukture je
potrebno upostevati fizicne in psihi¢ne sposobnosti kolesarjev. Kolesar je voznik, lovilec
ravnotezja in pogon hkrati. Ta kombinacija nalog vsebuje mnoZico bolj ali manj konfliktnih
znacilnosti, ki daje kolesarju poseben polozaj v prometu. Po eni strani je kolo ranljivo, po
drugi pa zelo spretno in fleksibilno prevozno sredstvo. Kolesarji so razvrs¢eni med pocasno
se premikajo¢ promet, vendar so v mestih med najhitrejSimi oblikami transporta - predvsem
na krajSe razdalje. Poleg tega med samimi kolesarji obstajajo velike razlike v hitrosti, zato je
priporocljivo na glavnih povezaveh zagotoviti SirSo infrastrukturo kot dolo¢eno za minimalni
standard.

Pri nacrtovanju kolesarskih povrsin se je potrebno zavedati dejstva, da kolesar - enako kot
vozniki avtomobila - potrebuje svoj prostor v prometnem koridorju. V primeru striktnega
lo¢evanja nacinov mobilnosti je v Pravilniku o projektiranju cest dolo¢eno: Kolesar ima med
voznjo prometni profil Sirine 1,00 m in viSine 2,25 m oziroma prosti profil Sirine 1,50 m in
viSine 2,50 m. Prosti profil je za dodatno Sirino oz. viS§ino povecan prometni profil. Znotraj
prostega profila ne sme biti nobenih ovir (npr. objekti, veje dreves, grmovja ipd.). To so
osnovni profili, ki kolesarju zagotavljajo kolesarjenje, saj na prometnem koridorju dolocajo
njegov prostor. Vklju¢no z varnostno Sirino, obéutkom varnosti ter dejavnikoma udobja in
privlacnosti, je dolofena optimalna Sirina kolesarskega pasu 1,80 metra. Vecja Sirina je
zazelena in dobrodosla, saj to zagotavlja bolj udobno in varno kolesarjenje, v primeru
zadostne Sirine pa omogoca tudi prehitevanje kolesarjev med seboj. Projektant mora
upostevati fiziclne zmogljivosti kolesarjev pri nacrtovanju horizontalnih in vertikalnih
elementov kolesarskih povezav.

Znacilnosti koles, kolesarjev in kolesarskega prometa kot izhodis¢a za naértovanje:

e kolesarji so manj stabilni - bocni veter, pi$ tovornih vozil, neravnine na obrabni plasti
kolesarske povezave - vse to vpliva na stabilnost in hkrati tudi na varnost kolesarja,

e kolesar za premikanje uporablja lastno energijo, ki jo Zeli porabiti racionalno,

* mestna kolesa ve¢inoma nimajo vzmetenja - zato je ravna in dobro vzdrzevana vozna
povrsina minimalni pogoj za kolesarju prijazno in udobno voznjo,

e kolesarji se vozijo na prostem - potrebno je posvetiti pozornost priviacnosti okolja (odmik
od vozisca, ozelenitev, pocivalis¢a), po katerem poteka kolesarska povezava,

e kolesarjenje je tudi socialna aktivnost - potrebno je poskrbeti, da je vozinja s kolesom
atraktivna in prijetna,

e kolesarji niso zavarovani z varovalno ploéevino - moznost poskodb kolesarjev je velika.

Na kolesarskih povezavah moramo biti Se posebej pozorni na detajle. Ti morajo biti ustrezno
izvedeni, saj sicer lahko predstavljajo za kolesarja nevarnost ali (vsaj) neugodbno oviro
(reSetke vtocnih jaskov, pokrovi kanalizacijskih jaskov, klancine v primeru prikljuckov /

vvvvv

ovir (objekti, drogovi javne razsvetljave, vertikalna signalizacija, drevesa itd.).
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Slika 6: Neprimerno zakljuc¢ena klancina Slika 7: Primer neustrezne smeri reSetke
robnika na kolesarski stezi (Lep et al.) vtocnega jaska na kolesarskem pasu (Lep
etal.)

5.2. Vrste kolesarskih povezav

Skladno z Zakonom o cestah (ZCes-1) je kolesarska povezava niz prometnih povrsin,
namenjenih javnemu prometu kolesarjev in drugih udeleZzencev pod pogoji, dolo¢enimi s
pravili cestnega prometa, in predpisi, ki urejajo javne ceste, ter je oznacena s predpisano
prometno signalizacijo. Vzpostavitev in oznacitev ter vzdrZevanje omrezja kolesarskih
povezav je v javhem interesu.

Kolesarska povezava je lahko izvedena kot kolesarska pot, kolesarska steza, kolesarski pas ali
kot prometna povrsina, ki je namenjena tudi drugim udelezencem v prometu. Pogosto je
kolesarska povezava sestavljena iz kombinacije vec vrst infrastrukture.

Ne glede na izbiro vrste kolesarske povezave je priporocljivo, da se izvajajo daljsi odseki v
enotni izvedbi (zvezno), saj prehajanje s samostojne kolesarske povrSine na mesano ali
prehajanje iz enostranskega izvedbe v dvostransko in podobno, pomeni ve¢ dodatnih
konfliktnih tock ter tako predstavlja ve¢jo nevarnost za kolesarje. Ravno tako je potrebno

vvvvv
vvvvv
vvvvv

vvvvv

Kadar kolesarska povezava poteka po kolesarski poti, kolesarski hitri cesti ali kolesarski ulici,
je ta samostojna javna cesta, ki je namenjena le prometu kolesarjev in iziemoma lokalnemu
dostopu za druge prometne nacine.

Drzavna kolesarska povezava lahko poteka v okviru javnih in nekategoriziranih cest, ki se
uporabljajo za javni cestni promet, ali v okviru objektov vodne, ZelezniSke in energetske
infrastrukture. Ce drZavna kolesarska povezava poteka zunaj zemljis¢ javnega dobra, se
pravice in obveznosti izvrSujejo v obsegu kot je potrebno za varno odvijanje kolesarskega
prometa. Pravice in obveznosti se uredijo s posebno pogodbo med upravljavcem kolesarske
povezave in lastnikom zemljisca, preko katerega povezava poteka.

Vrste in podvrste kolesarskih povezav so :

e kolesarska pot (vklju¢no s hitro kolesarsko potjo),
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e kolesarska steza,
e kolesarski pas,
e kolesarska ulica,

e prometna povrSina, namenjena tudi drugim udelezencem v prometu - kolesarji in
motorni promet:

o prometni pas, namenjen mesanemu prometu (oznaka 'sharrow'),
o kolesarji na vozis€u (skupaj z motornim prometom).
e prometna povrsina, namenjena tudi drugim udeleZzencem v prometu - kolesarji in pesci:
o loéena pasova za pesce in kolesarje
o povrsina za promet peScev in kolesarjev
e obmocje za pesce, ki je del ceste ali cesta v naselju (ali delu naselja), ki je namenjen
peScem in je kot tako oznaceno s predpisano prometno signalizacijo. V obmocjih za

pesce je dovoljen tudi promet uporabnikov posebnih prevoznih sredstev in kolesarjev,
vendar le tako, da ne ogroZajo pescev.
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Prednosti in pomanjkljivosti dolocene (pod)vrste kolesarskih povezav

Vrsta kolesarske

Hitra kolesarska pot

Kolesarska pot

Kolesarska steza

Kolesarski pas

Pomozni kolesarski pas

- Visoka investicija

- Visoka investicija

pozornost le-teh

- Zahtevajo dodatni prostor ob
prometnicah

- Draga izvedba

obcutek, da ni treba biti posebej
pozoren na kolesarje

Kolesarji lahko vozijo po delu
cestisca, ki jim ni namenjen

povezave
. Del cestisca, vendar od njega Del vozisca, locen z neprekinjeno Del vozisca, locen s prekinjeno
Podvrsta kolesarske poti. . v . M Y vy, Yy Gy v
Osnovne Povezava nameniena predvsem Povezava namenjena predvsem visinsko (ali kako drugace) locen.Je | locilno ¢rto in dodatno rdeco ¢rto. locilno ¢rto. Povrsina je prednostno
znacilnosti jeha p kolesarskemu prometu lo¢ena povrsina, namenjena le Je lo¢en prometni pas, namenjen le | namenjena kolesarjem, uporablja
kolesarskemu prometu. . . . ..
kolesarjem kolesarjem. ga lahko tudi motoriziran promet.
" . . . . Znotraj naselja, izven naselja ni
Daljinske povezave z veliko " Praviloma znotraj naselja. . o - . -~ o R
. Daljinske povezave ob prometno Yo e Znotraj naselja, izven naselja ni priporocljiv. Na cestah kjer Sirina
Uporaba kolesarskega prometa, povezovanje o Glavne povezave z vecjim Stevilom R - vy iy
o zelo obremenjenih cestah. A priporocljiv. vozis¢a ne omogoca locene
vecjih mest. kolesarjev.
kolesarske pasove.
Enosmerna dvostranska optimalno
P Sirina posameznega pasu je Skupaj minimalno 2,50 m vsaj 2,00 m . . . .
L ) ) U ! ) optimalno vsaj 1,80 m Optimalno vsaj 1,50 m
Sirina minimalno 2 m, optimalno 2,75 m (optimalno 3,50 m ali ve¢) Dvosmerna enostranska optimalno P ! P )
vsaj 3,00 m
- Omogoca locen promet kolesarjev i . oy . . - v - Finanéno ugodna resitev
& - P ] - Omogoca locen promet kolesarjev | - Fizicna locenost od glavnih - Financ¢no ugodna resitev g
od motoriziranega prometa - . - R - Zahteva malo prostora
. L - od motoriziranega prometa prometnih povrsin - Zahteva manj prostora, kot R X v
- Predlagana izvennivojska krizanja ) . . L - Ni potrebe po dodatnih povrsinah
. - Neposrednost povezav - Visoka raven prometne varnosti izvedba kolesarske poti ali stez S
Prednosti - Neposrednost povezav . X . . . - N . X - Prostorsko in finan¢no ugodna
. . L . - Visok nivo udobnosti in varnosti - Velika spodbuda za kolesarjenje - Povecana vidnost kolesarjev v ..
- Visok nivo udobnosti in varnosti X v . . . - resitev
Y X - Medkrajevne povezave - Lazje prehitevanje drugih kriziscih .. Lo .
- Omogoca medsebojno . s - Vecja svoboda gibanja kolesarjev,
h . X kolesarjev - Enostavna in hitra izvedba . R X .
prehitevanje kolesarjev ve¢ moznosti za prehitevanje
- Visoka raven tveganja zaradi - Ni fizi¢ne lo¢enosti od motornih
uvozov, izvozov in desnih vozil
zavijalcev motornih vozil, vedje - Privladi nelegalno parkiranje in - Visoko tveganje za kolesarje
- Zahtevajo veliko prostora - Zahtevajo veliko prostora hitrosti vseh udelezencev v posledi¢no vecje stroske nadzora - Nifiziéne loCenosti, souporaba
Slabosti - Postopek umescanja v prostor - Postopek umescanje v prostor prometu in s tem manjsa - Voznikom motornih vozil vzbuja pasu

- Zaradi novitete vozniki motornih
vozil ne poznajo pravil uporabe

Nivojska locitev
od motornega
prometa

Ni relevantno

Ni relevantno

Da

Ne

Ne
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Vrsta kolesarske

povezave

Osnovne
znacilnosti

Uporaba

Sirina

Prednosti

Slabosti

Nivojska locitev
od motornega
prometa

Kolesarska ulica

Podvrsta kolesarske poti.
Povezava znotraj naseljenih
obmocij namenjena predvsem
kolesarskemu prometu z izjemami
za motorna vozila (lokalni dostop).
Znotraj naselja, na prej
neprometnih koridorjih, lahko
zagotovi umik kolesarjev od
vzporednih glavnih prometnic.

Celotna sirina vozis¢a, minimalno 3
m, optimalno 4 m ali vec

- ni potrebe po dodatnih povrsinah,
le sprememba prometnega
rezima na ulici

- moZna vzporedna voznja
kolesarjev

- vecja svoboda gibanja kolesarjev,
ve¢ moznosti za prehitevanje

- zahtevajo veliko prostora
- ukinitev prometnice za
motoriziran promet

Ne

Kolesarji na voziscu (skupaj
z motornim prometom)

Vozisée je v souporabi motornega
prometa in kolesarjev.
"Prisotnost" kolesarjev ni posebej
oznacena, kolesarji vozijo ob
desnem robu vozisca.

Povsod, kjer ni druge (vozi$cu
vzporedne) kolesarske
infrastrukture in kjer kolesarjenje
ni izrecno prepovedano.

- ni potrebe po dodatnih povrSinah
- prostorsko in finan¢no ugodna
resitev

- najvisje tveganje za kolesarje
- kolesarji ovirajo motorni promet

Ne

Prometni pas, namenjen
meSanemu prometu
(oznaka 'sharrow’')

Vozisée je v souporabi motornega
prometa in kolesarjev.
"Prisotnost" kolesarjev je posebej
oznacena: piktogram - talna
oznacba na voziscu
Znotraj naselja, na manj prometno
obremenjenih cestah ter cestah z
nizkimi hitrostmi motornega
prometa.

ni potrebe po dodatnih povrsinah
prostorsko in finanéno ugodna
reSitev

vecja svoboda gibanja kolesarjev,
ve¢ moznosti za prehitevanje

veliko pogojev za vzpostavitev
visoko tveganje za kolesarje
omejitev hitrosti za motoriziran
promet

- kolesarji ovirajo motorni promet

Ne / ni relevantno

Locena pasova za pesce in
kolesarje

Del cestis¢a, vendar od njega
locena visinsko (ali kako drugace).
Je lo¢ena povrsina, pasova za pesce
in kolesarje sta na enakem nivoju,
loc¢ena z locilno ¢rto.

V naseljih in izven naselij v primeru
manjsega potenciala Stevila
kolesarjev in / ali pescev.

Minimalno 2,5 m

(0,5 m varovalni pas, 1 m pas za
kolesarje, 1 m pas za pesce) in vec
glede na frekvenco uporabnikov

- fizi¢na loc¢enost od
motoriziranega prometa

visoka raven prometne varnosti
zahteva manj prostora

povecane moznosti konfliktov
med pesci ter kolesarji, kolesi s
pomoznim motorjem, mopedi
- ve€ja ogrozenost posebnih
skupin, kot so otroci in starejsi
udeleZenci v prometu

Da

Povrsina za promet pescev in
kolesarjev

Del cestisca, vendar od njega loc¢ena
visinsko (ali kako drugace).

Je loCena povrsina, povrsini za pesce
in kolesarje nista lo¢eni med seboj.

V naseljih in izven naselij. Praviloma
na povezavah z manjsim Stevilom
pescev in / ali kolesarjev.

Minimalno 1,75 m
(odvisno od st. pescev in kolesarjev)

- nivojsko lo¢ena povrsina
- zahteva manj prostora

- velik konflikt med pesci ter kolesarji

- vecja ogroZzenost posebnih skupin,
kot so otroci in starejsi udeleZzenci v
prometu

- tezave srecevanja pri Sirsih
dimenzijah, kolo s prikolico ali
mamice z otroskimi vozicki

Da
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5.3. lzbor primerne vrste povezave
1

Za dolocitev vrste kolesarske povezave se glede na varnostne zahteve uporablja diagram iz
Navodil za projektiranje kolesarskih povrsin, ki je prikazan na sliki spodaj. Osnovna
parametra za dolocitev vrste kolesarske infrastrukture sta hitrost motornega prometa V85
ter konicne urne prometne obremenitve motornih vozil, ki vozijo ob kolesarski povezavi.

Hitrost V85 se doloci na osnovi izvedenih skritih meritev hitrosti motornih vozil v prostem
(neoviranem) prometnem toku izven prometnih konic. Za doloclitev povpretne izmerjene
hitrosti se lahko uporablja stacionarne merilce hitrosti ali podatke prikazovalnikov hitrosti.
Vzorec merjenih vozil mora ustrezati sicerSnji prometni obremenitvi na obravnavanem
odseku. Hitrost V85 se lahko doloci tudi na osnovi meritev z mobilnimi merilci hitrosti ali
stacionarnimi avtomatskimi prikazovalniki hitrosti, v kolikor tehnologija izvajanja meritev to
omogoca in v kolikor so le ti names¢eni na obravnavanem odseku ceste.

Koni¢na urna prometna obremenitev se doloci na osnovi izvedenega Stetja prometa (ro¢no
Stetje prometa, Stetje prometa z avtomatskimi Stevci prometa).

Ne glede na minimalno potrebno vrsto kolesarske infrastrukture, doloene s pomocjo
diagrama na sliki 7 se lahko z namenom boljsih pogojev kolesarjenja (predvsem kriterij
prometne varnosti pa tudi privlacnosti kolesarjenjal) izbere vrste kolesarske infratrukture
viSjega ranga (npr., namesto kolesarskega pasu izberemo kolesarsko stezo ali pot ipd.).

Slika 8: Kriteriji za uvedbo kolesarske infrastrukture (Vir: ERA 08)

T 2400
— 2200
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Legenda:
Obmocje I: Kolesarji na vozisCu skupaj z motornim prometom, kolesarski pas, kolesarska steza ali
kolesarska pot
Obmocje II: Kolesarski pas, kolesarska steza ali kolesarska pot
Obmogje IlI: Kolesarska steza ali kolesarska pot

Obmodje IV: Kolesarska pot
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Poleg zgornjega diagrama se v tujini (primer Danske) uporabljajo poenostavljene zahteve za
dolocitev vrste povezave vezane predvsem na hitrost motornega prometa. Diagram ni
obvezen za uporabo v Sloveniji, vendar nazorno prikaze lociranje in izbor vrste kolesarske
povezave glede na hitrost motoriziranega prometa.

Slika 9: Vodnik za dolocitev vrste kolesarske infrastrukture na Danskem (Vir: Copenhagenize)

Osnovna nacela izbora vrste kolesarske povezave na Danskem:

10-30km/h brez lo¢evanija

40km/h kolesarski pas

50-60km/h kolesarska steza

70-130km/h z zelenico lo¢ena kolesarska pot

Kolesarska infrastrstuktura vedno na desni strani parkiranih vozil.
Dvosmerna le v primeru, ko ni ob cesti.

Vsako kolesarsko povezavo v celoti sestavlja niz prometnih povrsin, namenjenih kolesarjenju.
Povezave morajo biti naértovane in izvedene skladno z veljavnimi predpisi ter oznacene s
predpisano prometno signalizacijo v Pravilniku o prometni signalizaciji in prometni opremi na
cestah (Uradni list RS, §t. 99/2015 z dne 21.12.2015).


http://www.copenhagenize.com/2013/04/the-copenhagenize-bicycle-planning-guide.html
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5.4. Krizanja kolesarskih povezav in drugih prometnih povrsin

Statistike prometnih nesrec¢ Agencije za varnost prometa kazZejo, da se vec kot polovica vseh
kolesarskih nesreC zgodi v krizanjih kolesarskih povezav z drugimi prometnimi povrSinami.
Zato je ustrezno nacrtovanje krizanj bistvenega pomena za varnost kolesarskih povezav. Gre
za zahteven proces prilagoditve prometnih povrsin, ki vsem udelezencem omogoca varno
preckanje povrsin drugih udelezencev v prometu. Ker razli¢ni potovalni nacini nimajo enakih
preto¢nost in hkrati zmanjSevala razlike v hitrostih. Infratruktura na krizanjih naj bo
nacrtovana tako, da kolesarja intuitivno vodi k najbolj smiselnemu in varnemu kriZanju.

Na urejenih kolesarskih kriZzanjih je potrebno kolesarske povrsine skladno s Pravilnikom o
prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah obarvati rdece oz. zarisati dodatne rdece
oznacevalne Crte. Obarvanje kolesarskih povrsin z rde¢o barvo je smiselno tam, kjer se
prometne povrSine kolesarjev krizajo s prometnimi povrSinami ostalih udeleZzencev v
prometu, torej s prometnimi povrSinami za motorni promet ali s povrSinami za pesce.
Obarva se prehode za kolesarje, kolesarske povrSine v obmocju avtobusnih postajalis¢ in
prikljuc¢kov, kolesarske pasove ter tockovna mesta, ki predstavljajo potencialno mesto za
konflikt.

vvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvv
vvvvv

vvvvv

e krozno krizisce,

in za njih predlagajo dolocene resitve, vendar nikjer ne omejujejo izvedbe dodatnih ukrepov,
s katerimi se lahko za varno in udobno kolesarjenje lahko naredi vec kot z zagotavljanjem

vvvvv

Zaradi povecevanja deleza kolesarjev in peScev v prometu do vecjega Stevila konfliktov in
nesre¢ prihaja tudi med kolesarjih in pesci. PeSci pogosto uporabljajo kolesarsko stezo v

vvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvvv

vvvvv

vvvvvv

prometa (grbine, sredinski otoki, zoZitve cestiS¢a, zamiki osi voziS¢a, zmanjSanje radijev
zavojev...). Na preckanjih se z zozZitvijo prometnih pasov za motoriziran promet na dovoljeni
minimum skrajsa razdalja, ki jo mora preckati kolesar ali peSec in tako predstavlja bolj varno

vvvvv

vvvvv

vvvvv
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kolesarskega Zepa v primeru manj frekventnih krizis¢. KriziS¢a so skupne tocke mesanja
povrsin in vsaka vrsta mora imeti svoj prostor za ¢akanje na preckanje.

vvvvv

udeleZzencev v prometu ter zagotovi dovolj velike in primerno locirane povrSine za vse
udelezence.

vvvvv

kolesarskih smernic mesta Oslo. Oba predloga vklju¢ujeta ukrepe za zmanjSevanje hitrosti
motoriziranih vozil (locilni otoki, zoZitev vozis¢, grbine), s katerimi zagotovimo vecjo varnost

vvvvv

mozne ukrepe umirjanja prometa.

—
—
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—— Ventesone

.oy "/—\ | / NN

e

)

vvvvv

vvvvv
vvvvvvvvvv
vvvvv

vvvvv

vvvvv

ovira motoriziranega prometa.

? talna in vertikalna signalizacija ni v skladu s slovenskimi predpisi
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https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/Innhold/Politikk%20og%20administrasjon/Etater%20og%20foretak/Bymilj%C3%B8etaten/Sykkelprosjektet/Dokumenter/2016-06-14%20Oslostandarden_h%C3%B8ringsutgave_mindre%20%281%29.pdf
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100m

vvvvv

vvvvv

5.4.1. Kolesarski Zzep (Cycling Box) v kriziscih

Kolesarski zep oz. cycling box je nacin omogocanja neposrednega vodenja levozavijajocih

vvvvvvvvvvv

poveca varnost kolesarjev. Za dodatno povelanje varnosti predlagamo hkratno uvedbo
prednostne zelene luéi za kolesarje z vsaj 5 sekundnim intervalom, katera omogoci

vvvvv

vvvvvv

malo prometnih cest v naselju, kjer vecje Stevilo kolesarjev zavija levo.

~

min 5 m 10-30m 4-5m

Slika 12: Skica izvedbe "Cakalne povrsine za kolesarje" oz. t.i. "Cycling box-a" na kraku
semaforiziranega krizis¢a

talna in vertikalna signalizacija ni v skladu s slovenskimi predpisi
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https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/Innhold/Politikk%20og%20administrasjon/Etater%20og%20foretak/Bymilj%C3%B8etaten/Sykkelprosjektet/Dokumenter/2016-06-14%20Oslostandarden_h%C3%B8ringsutgave_mindre%20%281%29.pdf
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Slika 13: Primer izvedbe "Cakalne povrsine za kolesarje" oz. t.i. "Cycling box-a" na kraku
semaforiziranega kriZi$¢a (v kombinaciji z ukrepom souporabe voznega pasu / kolesarskega pasu)

Slika 14: Izvedba "Cakalne povrsine za kolesarje" oz. t.i. "Cycling box-a" v kombinaciji s
kolesarskih pasom v Slovenj Gradcu (Arhiv MO Slovenj Gradec)

5.4.2. Naprej pomaknjena stop crta

......

vvvvv

......

kolesarjev, ki vozijo naravnost, se predlaga izvedbo ¢akalne povrsine za leve zavijalce. Tako
kolesarjem, ki vozijo naravnost omogocimo neovirano voznjo, levim zavijalcem pa prednostno

Slika 15: Skica izvedbe "Naprej pomaknjene stop Crte za kolesarje" in oznacitev ¢akalne povrsine
za levozavijajoce kolesarje (predlog TSPI, maj 2017)
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5.5. Podroben pregled stanja na terenu
1

Strokovna sluzba oz. imenovana delovna skupina s projektanti na terenu izvede podroben
pregled in mozZnosti umestitve posameznih odsekov glede na predlagano optimalno
povezavo. Na povezavi dolocijo izvedbo resitev predvsem na kriti¢nih tockah.

5.5.1. Identifikacija kriti¢nih tock (varnost, udobje)

Obstojeca grajena struktura v mestih na dolocenih mestih ne omogoca prostorske umestitve
idealne kolesarske povezave, zato je potrebno na vsaki varianti dolociti kriticne tocke za
doseganja zahtevane ravni varnosti in udobnosti za kolesarje.

Kritiéne tocke za kolesarja z vidika varnosti predstavlja:
¢ vsako kriZanje z drugimi nacini prometa (motoriziran in pes),

Slika 16: KriZanje kolesarske steze s Slika 17: KriZanje kolesarske steze s
prednostno cesto (viri: bicikel.com) prehodom za pesce (viri: kolesarji.org)

— % =
- 4 - i i
A ]

Slika 18: Krizanja kolesarske steze z neprednostno cesto (viri: siol.net; kolesarji.org, slo-tech.si)

e neustrezni izteki kolesarskih povezav na cestisce,

Y E U

Slika 19: Primera neustreznega prehoda (zakljucka) kolesarske steze (preoster prehod - prehod
na prekratki razdalji, na prometnem pasu za motorna vozila ni talnih oznak, ki bi voznika usmerila
stran od roba ceste, voznik ni opozorjen na kolesarja) (vir: kolesarji.org, Lep et al.)
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http://www.bicikel.com/forum/14376/slab_dan_za_kolesarje.html?id=15&comment_id=1171449
http://www.kolesarji.org/pasti/216_Tavcarjeva.htm
http://siol.net/avtomoto/nasveti/kdo-ima-prednost-avtomobilist-ali-kolesar-123602?image=2
http://www.kolesarji.org/pasti/179_Gmajnice.htm
https://slo-tech.com/forum/t519297
http://www.kolesarji.org/pasti/105_Pokopaliska.html
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e ovire v prostem profilu kolesarja (stebri javne razsvetljave, ograje, nadstresnice, visoki
robniki),

Slika 20 in 21: Na kolesarski stezi je postavljen kiosk (vir: Gregor Steklacic) ali drogovi prometne
signalizacije (Vir: kolesariji.org)

e menjava vrste kolesarske povrsine,
, - N

Slika 22: Primer prehoda kolesarske steze v kolesarski pas (vir: kolesarji.org)

¢ neudobna kolesarska steza (rodeo),

Slika 23: Primer neudobne kolesarske steze na Rakovi Jelsi v Ljubljani, dviganje in spuscanje steze
na vsakem dovozu za privatno hiso (vir:Gregor Steklacic)
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http://www.kolesarji.org/pasti/002_RuskiCar.htm
http://www.kolesarji.org/pasti/165_Komenskega.htm
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e kolesarske steze brez varovalnega pasu,

»

Sliki 25 in 26: Primer neustrezne izvedbe locenih pasov za pesce in kolesarje (brez odmika med
kolesarsko stezo in parkirnimi prostori - robnikom) (Lep et al.)

e neosvetljeni in ozki podvozi,

Slika 27: Primer neosvetljenega in ozkega podvoza pod Zeleznisko progo, ki ga uporabljajo tudi
pesci

e podaljSevanje trase (ovinki) zaradi naravnih ali umetnih ovir.

Ustrezne resitve na kriti¢nih toc¢kah pripomorejo k varnosti kolesarjev, resitve, ki zagotavljajo
udobno kolesarjenje, pa popularizirajo kolesarjenje.
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Predvsem v urbanih naseljih ni moZno zagotoviti variant, da se kolesarske povezave ne bi
zagotoviti preglednost. Posebno pomembno je preckanje glavnih, nadrejenih cest, katere so
za kolesarje bolj nevarne zaradi visokih hitrosti motornih vozil in njihove prednosti. Zato je

vvvvv

vvvvv

vvvvv

Za lociranje mesta preckanja kolesarske povezave preko ceste mora biti zagotovljena
ustrezna preglednost v odvisnosti od hitrosti vozil, ki se doloci glede na Pravilnik o

vvvvv

lo¢ene kolesarske povrsine na vozisce.

Ker je preglednost mocno povezana s hitrostjo motornih vozil, je v kritiénih krizanjih
potrebno razmisliti izvedbi ukrepov in gradnji naprav za umirjanje prometa. Sama postavitev
znaka za omejitev hitrosti ni zadosten pogoj, da se bo na tem odseku realno izmerjena
povprec¢na hitrost vozil tudi zmanjSala. Tehni¢ne reSitve za upocasnjevanje prometa so
predstavljene v tehni¢nih specifikacijah TSC 03.800 : 2009 Naprave in ukrepi za umirjanje
prometa in TSC 02.203 : 2009 Naprave in ukrepi za umirjanje prometa v nivojskih

prikljucevalni cesti) je priporocljivo izvesti npr. v primerih velikega Stevila kolesarjev, ob
vstopu v cono 30, vstopu v stanovanjsko ulico ter na Solskih poteh. Prednosti nivojskega
vodenja za kolesarje so zmanjSanje hitrosti vozil, pove¢ana pozornost voznikov do kolesarjev
in peScev ter udobnejsa voznja kolesarja.

vvvvv

mesani promet, v priporocljivo oznaciti z rde¢o barvo. S tem se opozarjanje voznikov na
kolesarje bistveno izboljSa, moznost nesre¢ pa zmanjsSa. Za vse udelezence v prometu se
zagotavljajo preglednost, varnost in udobje teh kriZzanj. Nacrtovanje vodenja kolesarjev (in

vvvvvvvvvv
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http://www.makingspaceforcycling.org/
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Slika 30: Primer neustreznega vodenja Slika 31: Primeno omejen koridor za
kolesarske steza za avtobusnim prehod pescev preko kolesarske steze pri
postajalis¢em - premajhni odmiki od ovir avtobusnem postajalis¢u v Utrechtu — NL

(nadstresnica, drog javne razsvetljave) (Polona Demsar Mitrovic)

Slika 32: Konfini na kolesarskih stezi oZijo kolesarjev prometni profil. V primeru postavitve se
prosti profil kolesarske steze meri od konfina in ne od roba plo¢nika.

Zelo pomemben je detajl prehoda z locene kolesarske povrSine na kolesarjenje na vozisce.
Kolesar se med vozZnjo po samostojni oziroma loc¢eni kolesarski povrsini pocuti bolj varno, kar
pa ne velja za voZnjo na nivoju voznega pasu za motorni promet. Ta prehod predstavlja
potencialno nevarno mesto za kolesarje. Taka sprememba profila je dopustna le na
preglednem mestu in ob ustrezni signalizaciji, ki tudi ostale udelezence pravo¢asno opozarja

na nevarnost.

Slika 33: Detajl prehoda s kolesarske steze na kolesarjenje na voziscu
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5.5.2. Opredelitev posebnih objektov

Za izvedbo dolocenih tras je potrebno zgraditi posebne objekte. Predvidoma taksni objekti
zahtevajo vecjo financ¢no investicijo. Slabe prakse nevkljucevanja kolesarske infratrukture se
kaZejo predvsem pri gradnji novih ali renovaciji premostitvenih objektov, ki se gradijo le za
avtomobilski promet, morebiti je na mostu Se obojestranski plo¢nik. Ravno v taksnih primerih
je zamujena priloZnost, saj zaradi pomanjkanja Sirine preko teh objektov ni moZno varno
speljati Se kolesarske povezave. Gradnja novega objekta samo za kolesarje (in pesSce) pa
zaradi visoke investicije najveckrat ni financno podprta.

Posebni premostitveni (izvenivojski) objekti so potrebni predvsem pri preckanju naravnih ovir
(npr. vodotokov), glavnih prometnih koridorjev (Zelezniska proga, vpadnice, avtoceste). Med
druge oblike posebnih objektov sodijo naprave za premagovanje vecjih viSinskih razlik na
kratki razdalji, kot so dvigala za kolesarje (in pesce) ali kolesarska vzpenjaca. Posebni objekti
so zaradi visoke financne investicije upravic¢eni le na bolj frekventnih kolesarskih povezavah,
kjer je sedaj ali bo ob izgradnji nove povezavedaljSi obvoz, posebno nevarno mesto za
kolesarje ali od kolesarjev terja poseben napor za premagovanje visinskih razlik.

V primeru daljsih razdalj in pomanjkanja prostrora na obstojecih avtomobilskih mostovih za
zagotovitev prometnih pasov vse prometne nacine, je potencialno primerna resitev tudi
razSiritev obstojecega avtomobilskega mostu z dodatno lahko konstrukcijo, vpeto na obstojec
most, po kateri se spelje promet kolesarjev in/ali pescev.

e

Slika 34: Premostitveni-objekt za kolesarje Slika 35: Logen kolesarski most ¢ez Badagevico

in pesce ¢ez Dravo na Ptuju (vir: SDS Ptuj) na Porecanki (vir: Wikipedia)



http://sds-ptuj.si/img/projekti/most/most_big.jpg
https://sl.wikipedia.org/wiki/Kolesarska_povezava
http://www.citynews.ca/2015/11/24/made-stainless-steel-fort-york-bridge-first-kind-canada/
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Slika 37: Kolesarska vzpenjaca v Trondheimu na Norveskem (Vir: Twistedsifter)
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Slika 38: Kolesarsko dvigalo za premagovanje visinske razlike na kratki razdalji v Bruslju (Vir:
Gregor Steklacic)

Kolesarske klancine na stopniscih se naj uporabljajo zgolj v primerih, ko ni prostora za
izgradnjo kolesarske povezave z naklonom pod 10 % (dolZina maksimalno 20 m). Najveckrat
so v praksi uporabljene na intermodalnih vozlis¢ih, kjer gre za primarno pes povrsine, kot so
dostopi do peronov JPP ali podhodov/nadhodov.

Klanc¢ine morajo biti izvedene pod naslednjimi pogoji:
e razdalja osi klan¢ine od stene mora biti vsaj 20 cm,

e klancina ne sme biti pregloboka, sicer lahko pedala in dodatne torbe na kolesu
zadenejo ob rob klancine,

e klancine morajo biti na obeh straneh ali na sredini stopnic,
e naklon klancine je lahko najvec 25%,

e (e je potrebno premostiti vecjo viSinsko razliko, lahko poteka klancina Zagasto.

-
......

Slike 39, 40 in 41: Razlicne izvedbe kolesarski klancin (vir: Instagram, Mobile 2020)
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5.6. lzbor dodatnih ukrepov

Dodatni (¢e ne kar obvezni) ukrepi ob in na kolesarskih povezavah lahko moc¢no povecajo
priviaénost povezave, posledi¢no pa tudi Stevilo uporabnikov, zato jih je potrebno nacrtovati
skupaj z nacrtovanjem in gradnjo kolesarskega omrezja. To posebno velja za mesta, kjer je
najve¢ prometa in posledi¢no najve¢ krizanj poti med razliénimi prometnimi nacini. Ceprav
se kultura voznikov do kolesarjev postopama izboljSuje tudi v Sloveniji, Se vedno ne dosega
ravni Nizozemske, Danske in ostalih kolesarsko razvitih severnih drzav. Zato so za kolesarjem
bolj prijazno politiko pomembni tudi dodatni ukrepi prometne ureditve, ki vizualno-
psiholosko vplivajo na voznike.

Raziskave prometnih nesre¢ kazejo, da so smrti in teZje poskodbe kolesarjev moc¢no odvisne
od hitrosti vozil. Verjetnost smrti kolesarja ali pesca ob trku pri hitrosti vozila 50km/h je 85%,
pri 30km/h pa le Se 10%. (Mobile 2020).

Za nemotoriziran promet, to pomeni tako pesce in kolesarje, so poleg zagotavljanja loCene,
namenske infrastrukture najbolj primerni ukrepi umirjanja motoriziranega prometa kot tudi
ukrepi za zmanjSevanje Stevila vozil. Dolga, pregledna in Siroka cesta je magnet za preseganje
omejitev hitrosti, zato na takih odsekih s primernimi ukrepi ustvarimo motece pogoje za
oznacevanje za vizualno zoZitev cesti$ca, grbine,...), ki bodo voznike prisilile v spoStovanje
omejitev hitrosti. Zaradi namernega ustvarjanja motecih elementov sistemati¢no vplivamo
na hitrosti in na dolgi rok tudi Stevilo vozil in tako ustvarjamo pogoje za spremembo
prometnega nacina. Vendar vzpostavitev omejitve hitrosti, postavitev fizicnih ovir ali
spremembo prometnega rezima ne moremo postaviti na vsaki cesti, ne glede na njihovo
nacelno koristnost. V kolikor niso primerno nacrtovane in vklju¢ene v celostno nacrtovanje
prometa v mestu, so lahko celo nevarne. Umescanje fizicnih in opti¢nih ovir za umiranje
prometa, instalacija dodatne svetlobne signalizacije, javne razsvetljava ter dodatna urbana
oprema, ki vpliva na znizevane hitrosti in vecjo varnost, mora biti izvedeno sistematsko in
celovito.

5.6.1. Spremembe prometnih rezimov

V naseljih v veliko primerih ni razpoloZljivega prostora za izvedbo idealnih povrsin za vse
prometne nacine - loCenih pasov za motoriziran promet, obojestranske kolesarke steze ali
pasu in plo¢nika za peSce na vsaki strani, saj gre za zgrajeno okolje in so ob prometnicah
obstojeci objekti. Pred prihodom avtomobilov se bili ti prostori skupni za vse nacine
potovanje, sofasno so ga uporabljali pesci, jezdeci in kocije. Prostor je bil skupen in
uporabniki so si ga med seboj delili. Z izumom avtomobila in dvigom druzbene blaginje se je
promet zacdel hitro povecevati in pri¢elo se je strukturiranje prej skupnega prostora,
namenjenega za opravljanje poti po mestu. S povecevanjem Stevila osebnih vozil je bil
prostor prioritetno dodeljen avtomobilom, prav tako so bili prometni rezimi prilagojeni na
¢im hitrejSe potovanje z avtomobilom. Ostali prometni nacini so bili izrinjeni na obrobje ali v
dolocenih ulicah sploh nimajo svoje infrastrukture. Razvoj prometa je v 20. stoletju temeljil
na zagotavljanju najboljSih moznostih za uporabnike avtomobila, kar pa je v samih mestih
znizalo kvaliteto Zivljenja lokalnih prebivalcev. Zato so bili prvi ukrepi lokalnih skupnosti za
zmanjSanje Stevila avtomobilov v mestih uvedeni s parkirnimi politikami in zaracunavanjem
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prostora za parkiranje vozil v mestnih srediscih (parkirnina) in postopnim zniZzevanjem Stevila
parkirnih mest.

V kolikor pa se omeji dostop do mesta z avtomobilom (delovna mesta, storitvene funkcije) je
treba zagotoviti dostopnost na drugacne, trajnostne, okoljsko sprejemljive in prostorsko
manj potratne nacine potovanj. Najbolj pogost ukrep je uvedba javnega prevoza, bolj
individualiziran dostop pa se zagotovlja s kolesom ali pes$. Pri nac¢rtovanju smo v preteklosti
torej dali prednost in prostor avtomobilom, s spremembo nacinov dostopa pa je potrebno
znotraj prometnih koridorjev prometne rezime nacrtovati tako, da se zagotovi prostor tudi
za druge prometne nacine.

Nacrtovanje prometa v prihodnosti mora zagotovljati vsaj enakovredne, ¢e ne celo boljse
pogoje za trajnostne oblike prometa v okviru obstojeéih prometnih koridorjev. Tako je
najprej treba ugotoviti razpoloZljivo Sirino prometnega koridorja in znotraj tega preveriti
moznosti umescéanja kolesarske infrastrukture in povrsin za ostale prometne nacine.

Kadar je prostora premalo, je prvi korak preverjanje moznosti ozanja voznih pasov za
motorni promet na minimum glede na 28. ¢len Pravilnika o projektiranju cest, ki za zbirne in
dostopne ceste znotraj mest, ko je omejitev 50 km/h ali manj, dolo¢a minimalno $irino 2,50
m. V kolikor je Sirina obstojecih pasov vecja, naj se najprej prilagodi Sirina le teh. 28. ¢len v
drugem odstavku dopusca tudi mozZnost, da je Sirina voznega pasu Se niZja v obmocju
obstojece zazidave v naselju.

Projektna  hitrost | =50 50 70 a0 80 100 110 120 130
(km/h)

Funkcija ceste Sirina voznega pasu (m)

Daljinska cesta - - 325 | 325 | 350 | 350 | 350 | 375 | 375
Povezovalna cesta - 2,75 3,00 3,25 3,50 - - - -
Zbirna cesta 250 | 275 | 3,00 - - - - - -
Dostopna cesta 2,50 275 - — - - - - -

V primeru dostopnih cest z omejitvijo hitrosti na 30 km/h pa celo na 2,00 m, kar velja tudi za
maloprometne ceste znotraj naselij s povpreénim letnim dnevnim prometom do 500 vozil na
dan. V primeru, da ni loevanja pasov, je lahko celotno vozisce Siroko le 3,50 m.

Dostopne ceste PLDP > 500 voz/dan

LC 60 km/h 2x2,75m - 5,50 m - 2x075m | 7,00
LC 40 km/h 2x250m - 5,00 m - 2x075m | 6,50
LP 50 km/h 2x250m - 5,00 m - 2x0,75m | 6,50
LP 30 km/h 2x2,00m - 4,00 m - 2x0,75m | 5,50
Malo premetne ceste PLDP < 500 voz/dan

MP 50 km/h 2x2,00m - 4,00 m - 2x0,75m | 5,50
MP 30 km/h 1x3,50m - 3.50m - 2x075m | 5,00
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Ko kljub oZanju voznih pasov ni mogoce umestiti dolo¢ene vrste kolesarske povrsine glede na
povprecni promet v koni¢nih urah in izmerjeno povprecno hitrostjo skladno z Navodili za
projektiranje kolesarskih povrsin, je naslednji korak sprememba prometnih rezimov. V
nadaljevanju so predstavljeni ukrepi, ki naj sluzijo kot nabor idej za zagotovitev prostora za
kolesarsko povezavo.

Najbolj pogosta sprememba prometnega rezima v mestih, ki je prijazna kolesarjem, je
znizanje trenutne omejitve hitrosti. Z znizanjem hitrosti se zmanjsajo tudi potrebe po Sirini
vozisca, s Cimer se pridobi dodaten prostor za trajnostne oblike mobilnosti. Vendar je treba
opozoriti, da samo zniZzanje omejitve hitrosti s 50 km/h na 40km/h ali manj s spremembo
prometnega znaka predstavlja le del ukrepa. Pomembno je, da se v praksi zagotovi zniZzanje
izmerjene hitrosti vsaj 85% vozil v ¢asu izven prometnih konic. Ta ukrep zaradi krajsih
zaustavnih razdalj avtomobilov poveca varnost kolesarjev kot tudi peScev. Lokalne skupnosti,
ki izvajajo sistemske ukrepe za vecjo varnosti kolesarjev, tako uvajajo politiko omejitev
hitrosti tako, da le na vpadnicah, glavni povezovalnih in zbirnih cestah omogocajo omejitev
40 ali 50km/h (v primeru locitve voznih pasov z zelenico do 70 km/h), vse ulice znotraj
posameznih stanovanjskih sosesk, poslovnih con pa spremenijo v obmodja z omejitvijo
hitrosti prometa na 30km/h (cona 30). Celovito na¢rtovanje prometa znotraj mesta usmerja
prometne tokove na glavne povezovalne ceste, na katerih zagotovi koridorje tudi za
kolesarje in peSce, na ostalih ulicah pa z razliénimi ukrepi zagotavlja manj prometa in nizje
hitrosti. Vsi ti deli mesta so tako bolj prijazni za kolesarje in peSce kot tudi prebivalce sosesk.

Kot dopolnilni ukrep za umirjanje prometa se lahko dostopne ceste znotraj sosesk, ki jih
uporabljajo le lokalni prebivalci, spremeni v slepe ulice in tako onemogoci tranzitni promet
avtomobilov, omogoci pa dostop za peSce in kolesarje iz obeh strani ulice (uporaba
prometnega znaka $t. 3204-4 v Pravilniku o prometni signalizaciji). V prvi fazi takSen ukrep
finan¢no ni intenziven, saj se ulico testno zapre npr. s cvetliénimi koriti. Na kratek rok je to
neprijeten ukrep za prebivalce, vendar le ti na dolgi rok ugotovljajo, da se z znizanjem Stevila
vozil mimo njihovega doma dvigne kvaliteta bivanja.

s Y .o

Slika 42: Sprememba tranzitne ulice v sIeo ulico, ob robovih 50 prehodi za kolesarje in pesce
(Vir: GoogleMaps), kombinacija s prometnim znakom na vstopu v ulico 3204-4

Zmanjsanje kolicine motornega prometa v dolocenih delih mest povroéi tudi uvedba
enosmernih ulic na manj prometnih ulicah. Ce se isto¢asno je omeji hitrost na 40km/h,
postanejo te ulice manj tranzitne. Na obmocjih uvedbe enosmernih ulic je smiselno uvesti
cono 30, ki oznacuje obmodje, v katerem je najvisja dovoljena hitrost omejena na 30 km/h.

Kjer Sirina voziS¢a dopusca, se za kolesarje na enosmernih ulicah v coni 30 lahko omogoci
kolesarjenje v obe smeri (tudi v nasprotno smer - contra flow), s ¢imer se dodatno poveca
¢vrstost omrezja in neposrednost kolesarskih povezav v primerjavi z uporabniki avtomobila.
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V kolikor v enosmerni ulici ni omejitve hitrosti na 30 km/h je obvezno kolesarski pas za
voZznjo v nasprotno smer lociti s polno neprekinjeno ¢rto z dodatno 20 cm rdeco ¢rto. Na

Slika 44: Enosmerna ulica z dvosmernim Slika 43: Stanje po preureditvi Trubarjeve
kolesarskim prometom v Ljubljani (Vir: Tadej ceste v Ljubljani. Pred preureditvijo je bila
Zaucer) ulica dvosmerna cesta, s spremembo

prometnega rezima v enosmerno ulico je
nastal prostor za zelenico in kolesarski pas v
protiti¢no smer (Vir: Arhiv MOL)

Sliki 45 in 46: Ukinitev parkirnih mest na enosmerni ulici in zaris kolesarkih pasov v obe smeri v
Slovenj Gradcu (Vir: Arhiv MO SG)

Prej: locena kolesarska infrastruktura ni Potem: omogoceno kolesarjenjev v obe

obstajala, kolesarjenje omogoceno le v smeri, loCena kolesarska infrastruktura,
smeri voinje avtomobilov v Slovenj povecana preglednost v Slovenj Gradcu
Gradcu
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Sliki 47 in 48: Sprememba prometnega rezima iz dvosmerne ulice za motoriziran promet v
enosmerno ulico za motoriziran promet ter zarisom pasa za pesce in kolesarskega pasu v
protitocni smeri (contra flow). Za kolesarjenje v smeri motoriziranega prometa je uporabljen
prometni pas, namenjen mesanemu prometu (sharrow). (Vir: Arhiv MO SG)

Prej: ni Iocenlh povrsm za pesce in Potem: enosmerna ulica zniza Stevilo

kolesarje, dovoljenj obojestranski motoriziran vozil, loen pas za peSce in
motoriziran promet generira vel kolesarje omogoca varnejse kolesarjenje v
prometa v Slovenj Gradcu Slovenj Gradcu

Ob nacrtovanju spremembe prometnih povrsin je vedno obvezno vkljuéevanje tangiranih
obcanov (predvsem bliznji sosedi, uporabniki prometnice, ...) in javnosti. V kolikor je mozna
pilotna izvedba ukrepa, ki se jo lahko izvede zacasno (npr. v Tednu mobilnosti), je na tak
nacin najbolj primeren za preveritev uspesnosti ukrepa. Razlogi za spremembo morajo biti
pred izvedbo ukrepa jasno predstavljeni javnosti in reSitev mora temeljiti na reSevanju
problema za skupnost, ne za posameznika. Trajna izvedba sledi Sele po dosegi vecinskega
konsenza predlagane resitve.

Slike 49, 50 in 51: Preureditev podvoz pod Zeleznico na Smartinski cesti v Ljubljani (Vir: Arhiv
MOL, foto Nik Rovan)

Prej: Podvoz pod Zeleznico na Smartinski cesti v Ljubljani pred preureditvijo, ni loéene
kolesarske infrastrukture, podvoz je bil ena vecjih ¢rnih tock v Ljubljani
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Potem: Podvoz pod Zeleznico na Smartinski cesti v Ljubljani po preureditVi. Brez razsiritve
prometnega koridorja se pridobi prostor za kolesarski pas v obe smeri, prebarvane so stene
podvoza, izboljSana je osvetlitev.

Sliki 52 in 53: Ukinitev vrste parkiris¢ na ulici in razSiritev povrSin za nemotoriziran promet:
Cankarjeva ulici v Ljubljani (Vir: GoogleMaps in Arhiv MOL

== o

Prej: pafkiranje ob obe stneh, Potéﬂm:raz—§irjen ploc¢nik za peéée, bolj

kolesarji v nasprotni smeri kolesarijo ob odprta ulica, kolesarski pas v nasprotni

parkiranih avtomobilih smeri enosmerne ulice loCen od enosmerne
ulice, nizja niveleta med kolesarkih pasom
in plo¢nikom
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Sliki 54 in 55: Sprememba prometnega rezima iz dvosmernih pasov s sredinsko locilno ¢rto brez
kolesarskih pasov v dvosmerno cesto brez loCilne ¢rte in dvostranskima dvosmernima
kolesarskima pasovoma.
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Prej: ni locenih povrsini za kolesarje, zaradi
sredinske Crte so hitrosti vozil hitrejse

Potem: zagotovljene prednostne povrsine
za kolesarje v obe smeri, zaradi oZjega

voznega pasu za motoriziran promet so
hitrosti nizje

Za eno izmed najvecjih in tudi najbolj pogumnih sprememb prometnega rezima velja
Slovenska cesta v Ljubljani, ki ga pobrobneje opisujemo z vidika kolesarjev v naslednjem
delu.

Najvedji dosezek, ki ga je Ljubljana dosegla s prepovedjo prometa za osebna vozila preko
osrednjega dela Slovenske ceste je znizanje Stevila osebnih vozil, ki preckajo center mesta
(po podatkih podjetja Aerosol (vir: MMC RTV) se je za 70% znizal krajevni prispevek
koncentracij ¢rnega ogljika), se je hkrati zniZalo Stevilo vozil tudi na dostopnih cestah. S tem
so tudi vse dostopne ceste postale prijaznejSe do kolesarjev in pescev.
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Sliki 56 in 57: Primer preureditve osrednjega dela Slovenske ceste v Ljubljani — vstop iz juzne
strani (vir: Arhiv MOL in MyHammockTime)

Prej: Stiri pasovnica za motoriziran promet, Potem: uvedba skupnega prostora za JPP,
osrednji koridor za prehod iz severa na jug kolesarje in pesSce, prepoved za osebne
Ljubljane, vstop v osrednji del slovenske je za avtomobile, na osrednjem delu koridorja so

kolesarje prepovedan (Vir: Arhiv MOL) pesci, kolesarji in JPP vozila enakovredni,
mocan upad prometa

Sliki 58 in 59: Primer preureditve osrednjega dela Slovenske ceste v Ljubljani — (vir: Arhiv MOL)

1 = ] = % Tige #0 R

Prej: kolesarska steza poteka po plocniku Potem: kolesarji koristijo osrednji koridor
preko dostopa za postajalis¢a JPP pri Nami, Slovenske ceste, hitrejsi prehod med deli
veliko krizanj kolesarjev in peScev, pocasen mesta, povezave na dostopne ulice so v
promet kolesarjev istem nivoju, zasaditev dreves

Sliki 60 in 61: Primer preureditve osrednjega dela Slovenske ceste v Ljubljani — vstop iz severa
(vir: Arhiv MOL)

Prej: Stiripasovnica za motoriziran promet, Potem: ukinitev prometa za osebne

prepoved za kolesarje, ozki plo¢niki avtomobile, razSirjen plo¢nik, postavitev
kolesarskih stojal
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Slike 62, 63, 64 in 65: Primer preureditve juznega dela Slovenske ceste v Ljubljani (vir: Arhiv MOL
in Gregor Steklacic)

Prej: $tiri pasovi za motoriziran promet, ni Potem: ukinitev enega pasu za
infrastrukture  za  kolesarje, prepoved motoriziran promet je zagotovilo
prometa kolesarjev, izredno ozek plo¢nik za prostor za kolesarsko stezo v obe
pesce le ob desni strani (tudi manj kot 60 smeri, razsiritev plocnika, urejeno
cm), enako na levi strani krizisée

Kljub temu, da z razlicnimi ukrepi dosezemo umiritev motornega prometa na manj
prometnih ulicah, pa bodo krizanja med razlicnimi oblikami prometnimi nacini vedno
obstajala. Po podatkih Javne agencije za varnost prometa se najvec kolesarskih nesrec zgodi
voznje ter posledicno bocnega trka. Zato je zagotovitev varnih krizanj poti razlicnih
prometnih nacinov (motoriziran promet — kolesarji — pesci) eden od bistvenih nacinov
zagotavljanja varnosti kolesarjev. Tehni¢ne specifikacije posameznih taksnih naprav in

vvvvvv

vvvvvv

nanasajo na umirjanje prometa:

e TSC03.800: 2009 Naprave in ukrepi za umirjanje prometa

e TSC02.203: 2009 Naprave in ukrepi za umirjanje prometa v nivojskih nesemaforiziranih

vvvvvv

Ravno tako Navodila za projektiranje kolesarskih povrSin predvidevajo razliéne nacine
kriZzanj, katere lahko v kombinaciji z zgornjimi TSC-ju ponudijo razliéne kvalitetne resitve.
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Sliki 66 in 67: Primer nivojskega vodenje kolesarske steze (in prehoda za pesce) preko krizis¢a z
neprednostno cesto (Gregor Steklacic¢ in Making space for Cycling)

Sliki 68 in 69: Primer ureditve nivojskega vodenja kolesarske steze na Celovski cesti in
neprednostne Ulice Milana Majcna (Vir: GoogleMaps in Arhiv MOL)

Dt .

T e W P ey L e

Prej: na kolesarski stezi so bile urejene Potem: nivojski prehod kolesarske steze preko
klan¢ine, SirSi izvoz iz ulice, slabsa Ulice Milana Majcna, vecja preglednost zaradi
preglednost, oZji plo¢nik na ulici oZjega izvoza iz ulice, niZje hitrosti avtomobilov

.....

Prej: zavoji za kolesarje, visoke hitrosti Potem: neposredno vodenje kolesarjev,

desnih  zavijalcev, dvakratno krizanje  manjsi radij krivulje, zato so hitrosti

kolesarjev z motornim prometom avtomobilov niZje, le enkratno krizanje z
motornim prometom
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evev v

Sliki 72 in 73: Primer preureditve kriZisca Ilirske ulice in NjegoSeve ceste v Ljubljani (vir: Arhiv
MOL)

‘%.
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Urejena so bila neposredna vodenja za kolesarjev brez nepotrebnih zavojev v kriziscih
(pentelj). Vsi robniki so potopljeni, avtomobilisti so tako Se vedno vodeni okoli kolesarjev,
kolesar pa lahko precka robnik kjerkoli.

vvvvv

Urejena so bila direktna vode za kolesarjev, vsi robniki so potopljeni, avtomobilisti so Se
vedno vodeni okoli kolesarjev, kolesar pa lahko precka robnik kjerkoli.

Slika 75: Primer naprej pomaknjene stop ¢rte za kolesarje omogoca prednostno preckanje
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5.6.2. Dodatni ukrepi za udobno kolesarjenje

Med drugim je ob kolesarskih povezavah zazelena tudi druga urbana oprema, ki kolesarsko
povezavo naredi bolj privlaéno in udobno. Za dvig udobja kolesarjenja je poleg najbolj
neposrednih, ravnih in vzdrievanih kolesarskih povezav mozino izvesti tudi ukrepe, ki

Slika 77: Naslon za noge
(vir: Pinterest) Seatle)

Na urbano opremo je mozno zapisati promocijske slogane za spodbujanje kolesarjenja in v
primeru sofinanciranja povezav tudi naziv sofinanacerja.

T

S TR

S :

Slika 79: Prilagojena urbana
oprema - npr. kosi za smeti (vir:
Pinterest)

Slika 78: Kolesarsko pocivalis¢e ob kolesarski poti
ob Sodi (vir Primorske novice)

V vecini primerov v Sloveniji je trenutno lociranje stikala za skrajSanje intervala zelene luci na
semaforju na prednostni cesti prilagojeno za pesce. Predvidoma se predvsem ob krizanjih
glavnih kolesarskih povezav znotraj mesta s prednostnimi cestami (vpadnicami) omogoci
dodatna stikala, ki bodo postavljena na primerno mikrolokacijo ob kolesarsko povezavo. V
teh primerih je primerno, da ima semafor prednostno zeleno luc za kolesarje (in pesce), ki se
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prizge 1 - 2 sekundi pred zeleno lu¢jo za avtomobile. Tako pesci in kolesarji izpraznijo
krizis¢e, da ga lahko desni zavijalci prevozijo brez ¢akanja.

Slika 80: Neprimerno locirano stikalo za Slika 81: Stikalo za skrajSanje intervala zelene
skrajsSenje intervala zelene ludi. Stop Crta je luci prednostne ceste na dosegu ob kolesarski
pred uvozom z desne, dostop do stikala le povrsini v Utrechtu (Polona Demsar Mitrovic)

preko ploc¢nika za pesce. (Vir: GoogleMaps)

Ena izmed moZnosti za prizig zelene luci na semaforju je tudi kolesarjem prilagojena
indukcijska zanka. Uporabna je predvsem za krizanja prometnih glavnih in stranskih
neprometnih cest, na katerih je uporabljen kolesarski pas ali prometni pas, namenjen
mesanemu prometu (sharrow). Indukcijske zanke za avtomobile imajo vecji obseg dolocanja
prisotnosti vozila, zato je potrebo za uporabo v kolesarske namene prilagoditi indukcijsko
zanko ali vsaj oznaciti mesto, na katerega naj se postavil kolesar, da bo sprozil zanko.

kolesarje (Vir: NACTO)

|


http://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bicycle-signals/signal-detection-and-actuation/
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5.6.3. Dodatni ukrepi za promocijo kolesarjenja

Kolesarski Stevec s prikazovalnikom Stevila
mimovozecih kolesarjev je ucinkovito orodje za
promocijo kolesarjenja, saj omogoca, da
kolesarji postanejo vidni del prometa v naseljih
in signal javnosti, da lokalna skupnost podpira
kolesarjenje. Na prikazovalniku se aZurno
izpisuje Stevilo kolesarjev na dolo¢en dan,
mesec ali/in leto. Tovrstni infrastrukturni
ukrepi so namenjeni predvsem promociji oz.
spodbujanju kolesarjenja, hkrati pa sluZijo
upravljalcem prometa za statisticne podatke o
prometnih  tokovih  kolesarjev. Postavitev
Stevcev je predvidena ob kolesarske povezave,
na katerih se predvideva vecje kolesarske
tokove (povezave znotraj ali vpadnice blizu
mestnega sredi$¢a). Pravocasni in zanesljivi
podatki lahko igrajo pomembno vlogo pri nacértovanju in financiranju dolocenih
infrastrukturnih ukrepov za kolesarje.

Slika 83: Kolesarski Stevec na Poljanski cesti v
Ljubljani (Tadej Zaucer)

Sistemi za izposojo javnih koles (bike sharing system) so sestavljeni iz mreZe postaj in
prirejenih koles, in omogocajo uporabnikom izposojo, uporabo koles in vracilo na katerikoli
poljubni postaji znotraj sistema kot alternativa drugim oblikam prevoza. Z vidika dnevnega
kolesarjenja je javni sistem uporaben za obcasno uporabo, saj zaradi dnevnih migracij
vecjega Stevila oseb znotraj mesta, upravljavec ne more vedno zagotavljati razpolozljivost
koles na vseh postajah. Priporocljivo je, da ima sistem dvakrat ve¢ stojal kot je koles v
obtoku, saj se tako predvidoma zagotavljenja optimalno razpolozZljivosti koles in prostih
stojal.

Slika 84: Postaji javnega sistema za Slika 85: Postaja sistema za izposojo javnih
izposojo koles BicikeLJ v Ljubljani (Gregor koles Soboski biciklin v Murski Soboti (MO
Steklacic) Murska Sobota)

Ima pa vzpostavitev sistema za izposojo javnih koles visoko promocijsko vrednost, saj
lokalne skupnosti na tak nacdin promovirajo kolesarjenje in tudi njihovo zavezanost k
izboljSevanju pogojev za trajnostno mobilnost in pogojev za kolesarje. Potencialnim
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kolesarjem je z uporabo javnih koles omogocena uporabniska izkusnja kolesarjenja po mestu
in testiranje kolesarske infrastrukture brez nakupa ali uporabe lastnega kolesa.

Na dolgi rok redni uporabniki sistema postanejo redni kolesariji, ki uporabljajo lastnisko kolo
in spremenijo potovalne navade.

Lociranje postaj je predvideno predvsem znotraj mest za povezovanje frekventnih tock v
mestu (sredis¢e mesta, veliki delodajalci, trgovski centri, stanovanjske soseske, ... ), vendar je
predpogoj, da je do lokacije postaje zagotovljena kvalitetna Ze zgrajena kolesarska
infrastruktura ali se nacrtuje ureditev v sklopu postavitve postaje.

Stojalo za samopopravilo koles na javnih mestih je
namenjeno osnovnim popravilom koles in na-/do-
polnitvi zraénic na kolesu. Vsebuje osnovno orodje in
tlacilo, ki sta fiksno povezana na stojalo. Postavitev je
priporo¢ena na javnih mestih: ob kolesarskih poteh,
kampih, pred hoteli, v mestnih sredis¢ih in ostalih
turisti¢nih destinacijah, predvsem tam kjer se zadrzuje
vecje Stevilo kolesarjev ali mimo le potuje.

Slika 86: Primer stojala za samopopravilo koles na postaji
sistema za izposojo javnih koles Bicy v Velenju (Vir: MO
Velenje)

5.7. Oblikovanje tehnicnih resitev za izvedbo in javna razprava
.|

Za tehni¢no projektiranje kolesarskih povrsin se na nacionalni ravni uporablja Navodila za
projektiranje kolesarskih povrsin, v kratkem pa se predvideva sprejem Tehni¢nih smernic za
prometno infrastrukturo Kolesarske povrsine.

Strokovne sluzbe skladno s smernicami in tehni¢nimi specifikacijami pripravijo idejni projekt.
Projektiva mora v idejnem projektu nacrtovati povezave in druge elemente kolesarskih
povrsin na podlagi predpisov in jih pregledati tudi s staliS$a prometne varnosti, udobja in
hitrosti potovanj.

Kljub projektiranju v skladu s predpisi na¢rtovane resitve morebiti ne bodo najbolj prijazne
za uporabnike, zato predlagamo, da se projekt v fazi projektiranja pred potrditvijo za izvedbo
javnih naroCil za gradnjo predstavi deleznikom, ki predstavljajo uporabnike povezav.
Obstojec¢i in potencialni lokalni kolesarji so tisti, ki bodo vsakodnevno uporabljali
infrastrukturo in ravni njim mora biti najbolj prilagojena nova infrastruktura v mestu. Vsi
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posegi morajo biti jasno skomunicirani z obcani, saj so najslabse resitve tiste, ki nimajo javne
podpore za izvedbo.

6. Parkiranje koles

Infrastruktura za parkiranje koles predstavlja stacionarni kolesarski promet. Enako kot za
avtomobil potrebujete parkirno mesto, je potrebno parkirno infrastrukturo zagotoviti tudi za
kolesa. Bistvena prednost parkiranja koles v primerjavi s parkiris¢i za avtomobile je, da je
prostorsko mnogo bolj u¢inkovito. Na povprecno povrsino enega avtomobilskega parkirnega
mesta lahko udobno parkiramo 8 koles, kar pomeni, da bi enako Stevilo parkiranih koles
zasedlo le eno osmino prostora, ki ga trenutno v mestu zasedejo avtomobili. Zato je
upravic¢eno najboljSe mikrolokacije nameniti parkiranju koles in ne avtomobilov.

: D NG <hale) S R B am B S

Slika 87: Nazoren primer Stevila parkiranih koles na enem parkirnem mestu za avtomobile (Vir:
Eta)

Veliko poudarka se pri investicijah za kolesarje daje na izgradnjo kolesarskih povezav, vendar
je ravno tako zelo pomemben tako vidik varnega parkiranja koles na izhodis¢ni in ciljni tocki
poti. lzgradnja in postavitev kolesarskih parkiris¢ izboljSa pogoje za kolesarjenje.
Zagotovljeno varno parkiranje koles pomeni uporabo bolj kvalitetnih koles, ki so bolj udobna
in tako razsirja krog uporabnikov.

Primerna parkirirna mesta za kolesa na vseh glavnih ciljnih lokacijah so ena izmed glavnih
komponent, ki dnevne migrante spodbudijo k spremembi potovalnih navad.

Kolesarjem najbolj prijazna parkiris¢a sledijo predvsem dvem nacelom:
- Primerna stojala, ki omogocajo zascito pred krajo koles in vandalizmom.
- Lokacija parkirnega mesta kolesa mora biti v primerjavi z avtomobilskimi parkrisci
blize ciljni tocki poti.
Vodi¢ Enostavno parkiranje koles lo¢i osnovna merila za kolesarsko parkiris¢e kot tudi
dodatna merila, ki zagotavljajo boljSo uporabnisko izkusnjo.

Moznost prikleniti kolo na stojalo Zavetje
Parkirni prostor
Zagotovljeno stabilno stojalo

Dostopnost

Razsvetljava in vidnost
Cis¢enje in vzdrzevenje

e
L

Upostevanje posebnih vozil
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5. Neoviran dostop 10. Servis

V teh smernicah so podani minimalni standardi za gradnjo parkirnih mest za kolesa na javnih
mestih, vendar kot osnovno gradivo priporoCamo zgoraj omenjeni vodi¢ za izgradnjo
kolesarskih parkiriS$¢ Enostavno parkiranje koles, v katerem so predstavljene tako dobre kot
slabe prakse.

V Sloveniji obstaja vec razli¢nih kolesarskih stojal (betonska stojala, spiralna stojala, stojala le
za sprednje kolo), ki so neuporabna, saj ne omogocajo priklenjanje kolesa na okvir. Prav tako
na takSna stojala ni mozno kolesa nasloniti, ampak le vpeti prednje kolo, kar v dolo¢enih
primerih povroci krivljenje obroca koles. Kot primerna stojala za priklenitev kolesa se Steje
dovolj visoko stojalo v obliki narobe obrnjene ¢rke U (ali razliénih drugacnih oblik v
predvidenih merah stojala), ki je stabilo in omogoca hkratno priklenitev tako okvirja kot vsaj
enega izmed koles. Na eno stojalo se lahko priklene dve kolesi, vsako iz svoje strani. Za
naslon in priklenitev manjsih koles je primerno zagotoviti tudi vmesno povezovalno cev.
Priporo¢amo, da je vsako stojalo samostojno pritrjeno na betonski temelj (da se ne vijaci v

tla), saj talna povezovalna cev ovira kolesarja pri dostopu s kolesom do stojala.
' | T

Slika 88: Neprimerna betonska stojala, ki Slika 89: Neprimerna kovinska stojala, ki
ne omogocajo niti priklepa kolesa (Gregor omogocajo priklep le enega kolesa
Steklacic) (Gregor Steklacic)

Cycle parking stand ‘footprint' (plan view)
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Slika 90: Mere kolesarskega stojala Slika 91: Razmiki med postavitvijo vec
Vir: TSPI Kolesarske povrsine stojal (Making space for Cycling)
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Normativ za Sirino parkirnega mesta je dolocen na podlagi Sirine kolesa, ki je cca. 60 — 70 cm
plus stranski prostor za dostop kolesarja za priklenitev kolesa. Skupno mora biti tako med
enim in drugim stojalom najmanj 1,0 m, za udobno rabo pa vsaj 1,20 cm ali vec. DolZina
enega kolesarskega parkiris¢a meri med 2,0 in 2,3 m; v kolikor so za parkiranimi kolesi fizicne
ovire, le te za udoben dostop do stojala ne smejo biti blize kot 1,5 m od tocke zadnjega dela
parkiranih koles. Na povrsini 100 m? se lahko postavi stojala za 40 parkirnih mest za kolesa.

Glede na dolZzino parkiranja kolesa se vecajo
zahteve po varnosti in udobnosti. Pokrita
kolesarnica $¢iti parkirana kolesa pred vremenskimi
dejavniki saj nudi zavetje pred mokrimi sedezi in rjo.
Na vseh parkiris¢ih, kjer se parkira za daljsi Cas, je
potrebno zagotoviti pokrite kolesarnice.

Slika 92: Pokrita kolesarnica za kolesa (vir: Ziegler SLO)

Dobra praksa varovanih kolesarnic v Sloveniji je Kolesodvor na Zelezniski postaji v Mariboru,
ki ga je Mestna obcina Maribor postavila za spodbujanje prestopa iz javnega prevoza (vlak,
avtobus) na kolo. Namen zaprte, varovane in videonadzorovane kolesarnice je omogociti
dnevnim migrantom v/iz Maribora varno parkiranje koles preko nodi pred intermodalnim
vozlis¢em. Za dostop uporabniku izdelajo magnetno kartico (enkraten stroSek 22 EUR), na
katero mu nalozijo klju¢ za vstop v kolesarnico. PodaljSevanje dostopa je vezano na nakup
mesecne vozovnice za javni prevoz. Tako je vsak uporabnik kolesarnice identificiran z
imenom in priimkom, vsi uporabniki vedo za video nadzor in niso zabeleZili Se nikakrSnih
zlorab (poskodovanje ali kraja koles).

V kolikor je lokalna skupnost lastnik zemljis¢a se stroSek postavitve taksne kolesarnice
ocenjuje na cca. 25.000-30.000 EUR (sistem elektricnega pogona dostopnih vrat ter
pristopne kontrole in videonadzora je ocenjen na cca. 7.000 EUR), odvisno od velikosti in

Stevila parkirnih mest za kolesa.

-

Slika 93: Varovana kolesarska parkirisca - kolesodvor v Mariboru; (Vir: Arhiv MO Maribor)
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Se vedjo varnost zagotavljajo kolesarske omarice, ki so pravzaprav individualne garaZze za
kolesa. Vanje lahko poleg kolesa shranimo Se ostalo kolesarsko opremo kot npr. Celado,
prtliago in otroski sedez. Namen kolesarkih omaric je dolgotrajnejSe parkiranje koles in
opreme. Uporabniki kolesarskih omaric so pripravljeni placati tudi visji stroSek uporabnine.

= = e -
P ” . A" "

Slika 94: Kolesarske omarice v Portlandu (Vir: TriMet)
Zaradi pomanjkanja razpoloZljivega prostrora in oddaljenosti parkiris¢ za kolesa od javnega
prevozna v blizini intermodalnih vozlis¢ v vecjih mestih po Evropi Ze zagotavljajo varno
prostora za parkiranja koles, ki lahko ponujajo tudi izposojo in servis koles, polnilna mesta za
elektro kolesa, samostojne omarice za kolesa, sefe za prtljago, ... . Kolesarske garaze je
smiselno umestiti na lokacije, kjer se izkazuje potreba po parkiranju vecjega Stevila koles
(intermodalna vozlisca ali glavni zaposlitveni centri v mestu).

cvee

koles do 150 koles v podzemnih garazah, ko je v prostoru viden le sistem za prevzem in
izdajo koles.

Slika 95: Kolesarska garaza v Utrechtu na Slika 96: Avtomatska podzemna
Nizozemskem (Polona Demsar Mitrovic) parkiris¢a za kolesa - sistem Eco Cycle (vir)


https://trimet.org/bikes/lockersavailable.htm
http://www.designboom.com/technology/giken-automatic-underground-bike-parking-system/
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.....

priporo¢ena postavitev varnih kolesarnic ter dodatna ureditev prostorov za shranjevanje
oblek in prtljage ter tuse za zaposlene (garderobe za kolesarje).

6.1. Umestitev parkirisca
|

Prednostni naceli za parkiranje koles dolocata, da je zagotavljanje varnega parkiranja in
lokacija parkiris¢a bistvenega pomena za uporabo/zasedenost posameznega kolesarskega
parkirisca.

Umestitev lokacije parkiris¢a se dolofa na podlagi oddaljenosti od vhoda v objekt (na
izhodis¢ni ali ciljni tocCki poti) in dolZine parkiranja. Na splosno velja, da je izhodis¢na tocka
stanovanjska hisa, ki ima vecinoma zagotovljeno privatno varno parkiranje koles, ali
stanovanjski blok, za katere bi imajo lokalne skupnosti v svojih OPN-jih razliéne zahteve za
zagotovitev kolesarskih parkiris¢, tako da nekatere vedstanovanjske stavbe imajo dovolj
varnih parkiriS¢, nekatere pa ne. Na koncnih tockah, med kateri sodijo tudi javne ustanove,
pa se od vhoda v objekt uposteva hierararhija trajnostnih prometnih nacinov. Najblizji
prostor vhodu je namenjen za neoviran dostop gibalno oviranim osebam in peScem, Sele
nato parkiris¢em, pri cemer so kolesarjih obravnavani prednostno pred avtomobili.

V primeru primernega prostora v neposredni bliZini vhoda umestimo kolesarsko parkiris¢e na
tisti strani vhoda, iz katerega prihaja najvec kolesarjev, saj s tem znizamo Stevilo konfliktov
med kolesarijih in pesci tik pred vhodom.

Drugi pomemben vidik je maksimalna oddaljenost parkiris¢a od vhoda. Kratkotrajnejse je
parkiranje, blize cilju mora parkiris¢e za kolesa in dolgotrajnejSe je parkiranje, dalj je lahko
parkiris¢e za kolesa in viSje so varnostne zahteve. V nobenem primeru parkiris¢e ne sme biti
vec kot 80 m od vhoda.

Cas
parkiranja
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Slika 97: Sprejemljiva razdalja med parkiris¢em za kolesa in ciljem poti je odvisna od dolzZine
nacrtovanega postanka Vir: Enostavno parkiranje koles po Celis, Bolling-Ladegaard 2008
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6.2. Normativi
|

Stevilo parkirnih mest za kolesa je odvisno od dejavnosti v okolici parkiris¢a. Na splo$no
velja, da se Stevilo potrebnih parkirnih mest doloci na podlagi obstojeCega stanja parkiranih
koles, vendar to predstavlja le trenutne potrebe. lzgradnja novih povezav in kvalitetnih
parkiriS¢ spodbuja dnevne migrante za prehod na kolo, zato pri dolo¢anju Stevila parkiris¢ ne
izhajamo iz Stevila trenutno parkiranih koles, ampak nacrtujmo vecje Stevilo stojal.

Pri dolocitvi Stevila parkirnih mest se uposSteva oceno, da se na 100 m? se praviloma lahko
zagotovi 40 parkirnih mest za kolesa, seveda pa je k tej kvadraturi potrebno dodati prostor
za dostop kolesarjev do parkiris¢a za kolesa.

Pri novogradnjah je minimalno Stevilo parkirnih mest doloc¢eno v lokacijski informaciji glede
na zahteve obdlinskega prostorskega nacrta. V kolikor oblina nima navedenih posebnih
normativov za parkiranje koles, se lahko uporabi normative drugih ob¢in za podobno velika
naselja. Na ravni drzave se trenutno pripravlja nov prostorski red, ki bo dolocil nove
normative za mirujoc¢i promet in njihovo vkljuéevanje v obcinske prostorske nacrte, med
drugim tudi normative za dolocitev Stevila parkirnih mest za kolesa s podrobnim naborom
dejavnosti.

Priporocljivo je, da se na novih varovanih parkiriscih ali vecjih parkiris¢ih (nad 30 parkiris¢ za
kolesa) v bliZini delovnih mest zagotovi najmanj 20 % parkirnih mest, ki omogocajo polnjenje
elektri¢nih koles.

Ravni standardov:

v'v" Kolesarsko parkiri$¢e izpolnjuje vse zahteve smernic

v'v" Kolesarsko parkiri$¢e je locirano intermodalnem vozli$¢u

v'v" Kolesarsko parkiri$¢e zagotavlja polnjenje elektri¢nih koles

v Kolesarsko parkirisce je postavljeno na ukinjeno parkirno mesto za avtomobile

v Posamezno kolesarsko stojalo ima samostojno pritrditev na betonski temelj

St. kolesarskih stojal na parkiri$¢u predstavlja minimalni normativ in so med

?
seboj povezana s cevjo

« Kolesarsko parkirisce je glede namen uporabe od vhoda v objekt oddaljeno vec
kot to dolocajo te smernice

« Kolesarsko parkiriS¢e nima zagotovljenega varnega dostopa s kolesom

(kolesarske povezave)

7. Vzdrzevanje kolesarske infrastrukture

Enako kot javne ceste je potrebno tudi kolesarsko infrastrukturo primerno vzdrZevati.
Skladno z 62. ¢lenom Zakona o cestah je vzdrZevanje prometnih povrsin, objektov in naprav,
na, ob ali nad vozis¢em, v obmocju meje naselja v pristojnosti obcin.

Med prometne povrsine se uvrscajo tudi kolesarske povezave, med drugim pa tudi:

- odstavne pasove, odstavne niSe, parkirne povrSine, avtobusna postajalis¢a in
podobne prometne povrsine, namenjene odvijanju prometa v naselju;
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- podhode in nadhode za pesce ali kolesarje;

- cestno razsvetljavo, semaforje ter drugo prometno signalizacijo z zunanjo ali notranjo
osvetlitvijo s pripadajoc¢im napajanjem, vklju¢no z oskrbo z elektri¢éno energijo;
- kolesarske steze in plocnike;

- zelene povrsine in urbano opremo v obmocju cestnega sveta.

Obcina je odgovorna za tekoCe vzdrZevanje drzavnih kolesarskih povezav, ki potekajo po
obcinskih cestah, saj direkcija RS za infrastrukturo na takih povezavah vzdrzuje le prometno
signalizacijo in opremo, namenjeno prometu kolesarjev. VzdrZevanje drzavne kolesarske
povezave izven kategoriziranih cest mora biti urejeno s posebno pogodbo med direkcijo in
lastnikom zemljisca, po katerem poteka kategorizirana kolesarska povezava.

Kolesarske povezave morajo biti uporabne ne glede na vremenske razmere in ne glede na
letni ¢as. Pri tem velja omeniti, da ima prav kolesarjenje v manj ugodnih razmerah najvedji
ucinek na prometni sistem v celoti, saj so prav takrat ceste najbolj obremenjene z motornimi
vozili. V ¢asu slabsih razmer je tudi ve¢ avtomobilskih nesrec, zastojev in posledi¢no zunanjih
stroskov prometa. Ravno zato morajo biti kolesarji prioritetno obravnavani, saj v kriticnih
razmerah zniZujejo zunanje stroSke prometa.

Kolesarska infrastruktura, namenjena dnevni mobilnosti, mora biti, za razliko od turisti¢nih in
rekreacijskih poti, brezhibno vzdrZevana v vseh vremenskih pogojih in vse leto. Povrsine za
kolesarje (povezave, ne glede na obliko, parkiris¢a ...) morajo biti zato redno pluzene, brez
ledu, luZ, smeti in peska. Na njih ne sme biti parkiranih vozil in postavljenih zabojnikov za
smeti, kar nadzirajo lokalne redarske sluzbe. Zagotoviti je treba tudi stalno moZnost uporabe
kolesarske povezave — v primeru gradbeno/vzdrzevalnih del, zapor ... je potrebno urediti
primeren obvoz, po moZnosti na nacin, ki kolesarje obravnava prednostno, vsaj na
pomembnejsih kolesarskih povezavah.

Tako mora lokalna skupnost zagotavljati vir za vzdrZevanje kolesarske infrastrukture. Ker
kolesarji z uporabo kolesarske infrastrukture zmanjsujejo uporabo javnih cest, je predvidena
namenska alokacija iz proraéunske postavke za vzdrzevanje javnih cest.

Enako kot z leti uporabe cest pada kvaliteta predvsem zgornjih slojev, se enako dogaja tudi s
povrsinami za kolesarje. Kvalitetna izvedba gradnje podaljsa Zivljenjsko dobo, saj je upad
kvalitete bistveno pocasnejsi (manjSe obremenitve), ravno tako tudi redno vzdrZevanje.
Vendar se na dolgi rok ravno tako kazejo poskodbe. Zaradi tega tem je potrebno z uporabo
predpisanih postopkov (redno vzdrzevanje, investicijsko vzdrzevanje) zagotavljati stalen nivo
kvalitete voznih povrsin.

Med tekole vzdrievanje kolesarskih povezav sodi tudi obnavljanje locilnih in rdece
obarvanih oznacevalnih ¢rt na kolesarskih povezavah. Bistvene lastnosti uporabljenih
materialov morajo izpolnjevati standarde vidnosti, drsnosti in svetlosti. Trenutno se za talne
oznacbe na prometnih povrSinah uporablja SIST EN 1436+A1 Materiali za oznacevanje
vozisca: lastnosti oznacb.
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Slika 98: Primeri poskodb zgornjega Slika 99: Primer poskodb zgornjega

ustroja na kolesarskih povezavah ustroja in obledele rdece obarvane
prevleke

i,
M 28 e K0 ) i

Slika 100: Primer poskodb zgornjega ustroja Slika 101: Slabo vzdrzevana barva in zgornji
na kolesarskih povezavah ustroj

Priporocajo se tudi letni terenski pregledi stanja kolesarske infrastrukture s strani delovne
skupine, ki jo sestavljajo predstavniki ob¢inske uprave, ¢lani sveta za preventivo in vzgojo v
prometu kot tudi predstavniki uporabnikov, ki se opredelijo do problematike na sami
prometni infrastrukturi ter dolocijo predlog ukrepov za sanacijo kolesarskih povrsin.

Za zagotavljanje prevoznosti kolesarskih povezav je potrebno zagotavljati redno vzdrzevanje
posameznih odsekov, kar pomeni:

pluZenje snega,

jesensko odstranjevanje listja, ki je lahko zelo spolzko,
pometanje peska (predvsem zacetek pomladi),
odstranjevanje naplavin,

zagotavljanje prostega profila.

Enakovredna, ¢e ne celo prednostna, obravnava predstavlja enake pogoje za kolesarje kot
udeleZenca v prometu. Obcina, katera ima resen namen spodbujati spremembo strukture
prevoznih nacinov, bo za vzdrievanje kolesarskih povrSin namenila lo¢ena namenska
sredstva in tudi s tekolim vzdrzevanjem zagotavljala udobno in priviaéno, predvsem pa
varno, opravljanje potovanj s kolesi.
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‘. f"'- il SRR &
Slika 102: Primer nevzdrZevane vegetacije ob Slika 103: Primer stanja kolesarske
kolesarski stezi (veje segajo v prosti in tudi steze teden dni po sneZenju (Gregor

prometni profil kolesarja) (Lep et al.) Steklacic)

Slika 104 in 105: Primer nevzdrZevane kolesarske povrsine v zimskem casu (primerjava s stanjem
poleti) (Gregor Steklacic)

Slika 106: Odstranjevanje zapuscenih in Slika 107: Poskodbe kolesarskih stojal in

polomljenih koles je tudi naloga lokalne odpravljanje posledic vandalizma sodijo

skupnosti (Vir: DeadPedal NY) med tekocCe vzdrzevanje (Vir: StretBlog NYC)
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Smernice za umescanje kolesarske infrastrukture v urbanih obmocjih

7.1. Zagotavljenje obvozov
T —

V primeru del na cestah ali kolesarskih povrsinah, ki posegajo v traso kolesarske povezave,
je nujno zagotoviti obvoz tudi za kolesarje in ga tudi primerno oznaditi z usmerjevalnimi
tablami. Obvoz ne sme biti speljan na drugo stran ceste in voZnjo v protito¢no smer
oznacene kolesarske povezave. Nacrtovanje obvozov tudi za kolesarje ob delih na
kolesarskih povrsinah naj bo sestavni del projektnih nalog za zapore cest.

Slika 108: Uporaba kolesarskih povrsin za namen prireditve ter neurejen in neoznacen kolesarski
obvoz, vodeni so samo avtomobili, kolesarji so vodeni instniktivno (Tadej Zaucer)
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8. Ovrednotenje stroskov na enoto posameznega elementa kolesarske infrastrukture

V nadaljevanju so povzete gradbene specifikacije in ovrednotenje stroSkov na enoto posamezne vrste kolesarske povezave. Ovrednotenje
ostalih predvidenih elementov, ki so predvideni za izvedbo kvalitetne kolesarske povezave zaradi specifi¢nih razmer na terenu niso dolocljivi.

Velja poudariti, da so tudi pridobljeni in prikazani stroski po posamezni vrsti kolesarske povezave aproksimativni in ve¢inoma pridobljeni na
osnovi izvedenih projektov in projektantskih predracunov. Konéni stroski izvedbe dolo¢enega elementa kolesarske infrastrukture tako lahko
odstopajo od navedenih vrednosti in so moc¢no odvisni od posameznega projekta.

8.1.1. Kolesarske poti (izvedeni projekti)

Slovenj Gradec,

kolesarska pot SG —

Dvosmerna kolesarska pot po opusceni

http://www.slovenjgradec.si/mo

e s e 9,45 802.088,00 85 trasi Zeleznice, Sirina 2,5 m dules/uploader/uploads/news/fil

MISlIn]a MIS|InJa s 5257 e o q es_news/kolesarska-pot.pdf

3 pocivalisca, 10 krizanj s cestami, asfalt -
Kolesarska pot Sistem kolesarskih poti, vec objektov,
.. . . http://obcina.bohinj.si/index.ph

Bohinj Bohini 13,00 859.423,86 66 steze so manj zahtevne, gre tudi samo za ?id27/2/§ cina.bohinj.si/index.php

: oznacitev obstojecih kolovozov ...
Kol K ku. giri 3 http://www.delo.si/novice/ljublja
. . ) . nova kolesarska pot v parku, sirina 3 m, na/jutri-zacnejo-urejati-

MO Ljubljana Tivoli 0,60 162.000 270 N —— Kolesarsko-stezo-v-parku-
tivoli.html
http://www.mojaobcina.si/muta/

. v vy novice/obcinske/investicija-

Muta Gortina - Muta 2,37 238,000 100 1600 asfalta + 770 makadama, pocivalisce gradnja-kolesarske-poti-gortina--

muta.html
Kolesarska pOt ob Soci http://www.delo.si/novice/slove

Nova Gorica oporni zidovi, varovalne mreze, ograje iia/ena-najlepsih-kolesarskih-

* Solkan - Plave 9,27 4.200.000 453 P L peldlsh ol

Kanal lovilne mreze, zahtevne geoloske [ HI T T e
odprta.html

razmere...
http://podcetrtek.eu/kolesarska-

Rogaska Rogaika Slatina Kolesarska pot, asfaltiranje, ureditev stezo-podcetrtek-rogaska/

. - . . https://www.cesteinpromet.si/u

Slatina, Podietrtek 14,00 4.000.000 286 varovalne ograje ali zelenega pasu, ploads/pdf/kolesarksapovezavaro

Podcetrtek pocivalisée, informacijska tabla gakaslatinapodetrtekbistricaobso

tliodseki12in3-0034.pdf
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8.1.2. Kolesarske steze (izvedeni projekti)

Investicijska
Cena na

vredm;zt] z DDV e [l Opis, opombe

Dolzina

[km]

Steza za pesce in kolesarje — robni pas 0,3 m, asfalt http://wwwlexdlocalis.info/files/574¢0830-

kolesarska steza Y. . . . .
Sirine 1,8 m, zelenica 1 m, bankina 0,5 m (skupaj 3,6  dee3-42c4-9c62-

Markovci Siget, 0,46 190.942,76 415 .. . i i . C7f35fcae38f/635388488140000000_009_
m Sirine) + javna razsvetljava, odstranitev stare JR, DIIP%20-
v %20Kolesarska%20steza%20Siget.pdf
veC uvozov ...
Turisticno
X . kOIesarSka steza . . . v http://www.sentjur.net/kolesarska-steza-
Sentjur 0,60 79.442,25 132 Asfaltiranje obstojee makadamske ceste tudh-ob-slivniskem-jezeru/

ob Slivniskem
jezeru —1. faza

http://kozjansko.info/2015/10/na-belem-

Smarije pri ) . L e gy i o
Jel‘s’all\ P Dol — Pristava 1,215 186.020,52 153  kolesarska steza + kmetijska mehanizacija ... ZEﬁgnifn‘:"kg:gjgr"s‘k:"st"e"z’:'sr‘i'tl
podcetrtku/

8.1.3. Parkirisca za kolesa (izvedeni projekti)

Stevilo
parkirnih
mest za
kolesa

Investicijska Cena na
vrednost z DDV enoto Opis, opombe
[€] [€/parkirisce]

Obcina Projekt

Varovana kolesarnica na Zelezniski postaji Maribor,
MO Maribor Postavitev Kolesodvora 20 32.000 EUR 1.600 EUR 12 m X 4 m, videonadzor, elektri¢na pogon vrat, MO Maribor
program in tehni¢na oprema za nadzorovan pristop

Postavitev stojal za
MO Ljubljana parkiranje koles na P+R 156 15.000 EUR 96 EUR
Barje

Pritrditev posameznega INOX stojala na individualni

betonski temelj, 2 parkiri§¢i na eno stojalo MO Ljubljana
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8.1.4. Ocenjene vrednosti stroskov za posamezno vrsto kolesarske povezave (projektantske vrednosti)

Navedeni stroski so ocenjeni za optimalne Sirine novogradenj kolesarskih povezav v primeru lastnistva zemljis¢a in izvedbe na nezahtevnem
terenu (ravnina). V navedene zneske niso vkljuceni odkupi zemljis¢, izdelava projektne dokumentacije, stroski postavitev morebitnih opornih
zidov, visjih nasipov in prestavitev komunalnih vodov ipd.

Pri vseh ocenah so podane vrednosti za izvedbo kolesarskih povezav izven kriziS¢. V krizis¢ih so zaradi dodatnih elementov (klancine, ukrepi
umirjanje prometa, zaris dodatnih talnih oznacb) cene praviloma visje.

Kolesarski pas

Kolesarski pas - novogradnja

Pas za kolesarje na plocniku —
zaris

Pas za kolesarje na plocniku -

novogradnja

Kolesarska steza - novogradnja

Kolesarska pot - novogradnja

Hitra kolesarska pot

Varna kolesarnica

Stojalo za kolesa

Zaris kolesarskega pasu na voziscu z belo locilno in rde¢o oznaditveno ¢rto (brez menjave / sanacije

. . . . v . 19 EUR 1
obrabnega sloja asfalta in drugih posegov) optimalna Sirina 1,8 m Jim
Razsiri .. Kol i faltirani . kai i< bele loilne i .

a25|vr.|tev vozvlsca za dodatni kolesarski pas, asfaltiranje, vgradnja robnika in zaris bele loCilne in rdece 100 EUR / m2
oznacitvene Crte
Zaris bele locilne ¢rte na obstojecem ploéniku (brez menjave / sanacije obrabnega sloja asfalta in drugih 10 EUR / m1
posegov) optimalna Sirina 1,5 m
Novogradnja ob obstojecem vozis€u zajema odstranitev humusa, izkop cca 40 cm, tampon cca 40 cm, 100 EUR / m1

vgradnjo robnika, asfaltna plast (nosilno obrabna), optimalna Sirina pasu za kolesarje na plo¢niku 1,5 m

Novogradnja ob obstojecem voziS¢u zajema vgradnjo cestnega robnika, odstranitev humusa, izkop cca 40
cm, tampon cca 40 cm, asfaltna plast (nosilno obrabna), Sirina kolesarske steze 2,0 m: upostevano Se
rezkanje in asfalt za vkljucitev v obstojece vozisce

100 - 150 EUR / m1

Novogradnja, npr. ravninski teren, zajema odstranitev humusa, izkop cca 40 cm, tampon cca 40 cm, asfaltna

. - . Lo ew . 85-125EUR 1
plast (nosilno obrabna), Sirina kolesarske poti 3,5 m, ni vkljucitve v obst. vozi$ce in ni robnikov /m

Novogradnja, npr. ravninski teren, zajema odstranitev humusa, izkop cca 40 cm, tampon cca 40 cm, asfaltna

. 150 - 200 EUR 1
plast (nosilno obrabna), Sirina hitre kolesarske poti 6 m, ni vkljucitve v obst. voziS ¢e in ni robnikov S0 =00 EURY

Novogradnja, nedostopno neprijavljenim uporabnikom, elektricno vodena pristopna vrata in

1. EUR kirisc¢
individualiziran sistem odpiranja vrat, videonadzor TSR el it

Postavitev individualnega stojala 200 EUR / stojalo

V primeru rekonstrukcij obstojecih kolesarskih povezav z odstranjevanjem obstojecih elementov na/ob povezavi in zamikanji obstojecih
elementov prometne infrastrukture (prometni znaki, nadstresnice na postajalis¢ih JPP) so stroski lahko dvakratnik navedenih vrednosti.

Za zagotovitev udobne in privliaéne kolesarske infrastrukture so dodatni stroski tudi ozelenitev, vkljuéno z zasaditvijo dreves, in pripadajoca

urbana oprema.
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http://www.eltis.org/sites/eltis/files/tool/20110701_bicy_bicycle_parking_si_final.pdf
http://www.copenhagenize.com/
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/Innhold/Politikk%20og%20administrasjon/Etater%20og%20foretak/Bymilj%C3%B8etaten/Sykkelprosjektet/Dokumenter/2016-06-14%20Oslostandarden_h%C3%B8ringsutgave_mindre%20%281%29.pdf
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http://www.obcinaljutomer.si/sites/default/files/datoteke/novice/Kolesarske%20smernice%20Obcine%20Ljutomer(2).pdf
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http://www.smartcitymaribor.si/cms/download_attachment.php?file=26_cps%20maribor%20-%20junij%202015.pdf
http://www.ljubljana.si/si/zivljenje-v-ljubljani/v-srediscu/106209/detail.html
http://www.velenje-tourism.si/velenje/bicy
http://www.murska-sobota.si/novice/po-soboti-odslej-tudi-z-izposojenim-kolesom-sobo%C5%A1ki-biciklin
http://www.designboom.com/technology/giken-automatic-underground-bike-parking-system/
file:///C:/Users/mzi534/AppData/Local/Temp/Downloads/-%09%20http:/www.primorske.si/Novice/Goriska/V-Prilesju-odstevajo-dneve-do-nesrece
http://siol.net/avtomoto/nasveti/kdo-ima-prednost-avtomobilist-ali-kolesar-123602?image=2
https://trimet.org/bikes/lockersavailable.htm
http://www.makingspaceforcycling.org/
http://nyc.streetsblog.org/2007/06/08/cyclists-be-warned-new-city-bike-racks-may-not-be-secure/
https://www.eta.co.uk/insurance/cycle/cycle-storage-requirements/
http://deadpedalny.com/
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