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Izvlecek:

Kolo postaja v mestih vse bolj priljubljena oblika transporta, saj je cenovno dostopno SirSemu krogu
uporabnikov in omogo¢a intenzivno dozivljanje okolja. V primerjavi z osebnimi avtomobili
potrebujejo kolesa veliko manj prostora, hkrati pa ne onesnazujejo s hrupom in emisijami. V ta namen
moramo kolesarjem zagotoviti primerne prometne povrsine, po katerih bodo najhitreje prispeli na cilj
in se pri tem pocutili varno in udobno.

Ko primerjamo slovenski in ameriski priro¢nik za projektiranje kolesarskih povrsin, vidimo, da so
resitve v ZDA precej drznejse, saj Ze dalj ¢asa uvajajo sodobno kolesarsko infrastrukturo. Kljub temu
pa mislim, da je na$ priro¢nik rahlo prekonzervativen in zato potrebuje posodobitve in predvsem
nekoliko ve¢ drznosti.

Vec pozornosti je potrebno nameniti kolesarskim pasovom in meSanim kolesarskim povrSinam, ki so
pri nas nekoliko zapostavljeni predvsem zato, ker so to manj udobne kolesarske povrsine. Vendar je
treba vedeti, da lahko z ustreznimi ukrepi postanejo veliko prijetnejse in udobnejse. Drugo podrocje,
krizanja pogosto do prometnih nesre¢. Za oba problema obstajajo resitve — nekatere so ze v nasem
priro¢niku, vendar je vseeno potrebno stopiti korak naprej. Vsebovati bi moral tudi ukrepe za
povecanje priljubljenosti kolesarjenja, ki niso povezani s kolesarskimi povr§inami, torej reklamirati in
ozavescati ljudi o prednostih uporabe kolesa.

Posodabljanje kolesarskih povrsin je vsekakor dolgotrajen proces, ki se ga je potrebno lotiti z dobrim
dolgoro¢nim naértom, ki zajema postopno uvajanje novosti, informiranje ljudi ter spodbujanje k
njihovi uporabi.
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Abstract:

A bicycle is becoming a more and more popular means of transport in towns and cities because it is
affordable to a wider range of users and provides an intensive experience of the environment.
Compared to cars, bicycles also require much less space and at the same time they do not pollute
either with noise or emissions. To this end, we have to provide for adequate traffic areas through
which cyclists will rapidly arrive at their destination and feel safe and comfortable.

A comparison of a Slovenian and American handbook for designing cycling surfaces shows a lot of
more daring solutions of the latter, which is logical, because the US has been introducing modern
cycling infrastructure for a long time. However, | think that our guide is a bit too conservative and
therefore needs updates and foremost a bit more daring.

More attention should be paid to the cycling lanes and shared cycling facilities that are somewhat
neglected in our country mainly because they are a little more uncomfortable bike areas. However, it is
important to know that they can be made more comfortable and more user-friendly if we introduce
some more appropriate measures.

Another topic that needs a little more updating are crossroads and junctions. Crossroads yield
significant delays and most accidents take place due to them.There are solutions for both of the
problems - some of which are already in our guide, but, nevertheless, it is also necessary to take a step
forward here. A guide should tell you something about measures on how to increase the popularity of
cycling which are not related to cycling surfaces. It is all about promoting cycling and informing
people about the benefits of using bicycles.

A modernization of bike areas is definitely a time-consuming process that has to be tackled with a
good long-term plan which includes a gradual introduction of innovations, gives new information, and
encourages people to use bicycles.



VI
Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povr§in.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

TA STRAN JE NAMENOMA PRAZNA



Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povrsin.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

ZAHVALA:
Zahvaljujem se svojemu mentorju doc. dr. Petru Liparju za usmerjanje in vodenje pri izdelavi
diplomske naloge.

Prav tako se zahvaljujem Geodetski upravi Republike Slovenije za ortofoto posnetke, ki so mi
pomagali pri nazornejSem prikazu mojih predlogov.



Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povr§in.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

TA STRAN JE NAMENOMA PRAZNA



X1
Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povrsin.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

KAZALO VSEBINE:
POPRAV K ettt ettt h e b e bt e skt e h bt e h e e e he e e bt e ebe e bt e Rb e e R b e e b e e eb e e ekt e a b e e s be e s beeneesheesbeenaeebeenes |
FZIAVE ...ttt h ettt h e h e h e At bt R b e eh et R e e Ee e be A bt R eeehe e Rt e abeeebeenbeenbeetrenteen 11
BIBLIOGRAFSKO-DOKUMENTACIJSKA STRAN Z IZVLECKOM: ..........c.coovvvvirersreeenenieneenieninion, V
BIBLIOGRAFIC - DOCUMENTALISTIC INFORMATION: ..ottt A1
ZAHY AL A R R R R R e R e e R Re Rt n e n e nn e IX
R U 1V 1 PPV ST UUURPRPROTN 1
2 DELITEV KOLESARSKIH POVRSIN .........coovviiiiiiiiieinieiesiisiesses s esses s senses s es s 2
21 KOLESARSKI PAS .ttt bbbt s e s b e e sbe e neeneenr e e 2
2.1 NP P b bR L b £ Rk h R R bR oAt e R £ e R e R e SR b e e b e R e e Rt e bt e bt bbb e st ene e 2
2111 ODbiCajni KOIESAISKI PASOVI...e.viverieieiiiiieiiiteste sttt se e et b e n e snenn e n e e esennea 2
2.1.1.2 Kolesarski pas V NaSPrOLNI SIMEIT .......c.viueuirieieirteiriereseetesieie ettt sesse et et se e seeseseete e sbenesbeseseeseneene s 3
2,12 UBDG ...ttt bbb R £ R R bR h R bbb bbbttt 3
2121 Konvencionalni KOIESArSKI PAS ..........cviiiiieiiiieisiereet et 3
2122 ZaSCItENT KOLESATSKI PAS....veuviuieiiitiitiiteite ettt bbb bbbttt b e bbb e ene b 4
2123 Kolesarski pas V NASPIOTNT SIMEET ......e.viveuirieiiiiteisre sttt bbbt es e ene s 4
2124 K0IeSarski Pas Na 1EVI STFANI ..........oiuiiiiiiie ettt bbb et ens 4
2.1.3  PRIMERJIAVA .ottt bbbkt oAb e bt A et ekt eh b e e bt e s b e ekt e n e e bt e st ekt e R b e eb e e e be e b nne e 5
214 PRIPOROCILA .....oovitmiirmiesmeesesess s ess s 6
2.1.5  PRIMER ..o E bR b bR bbb r e 7
2.2 KOLESARSKA STEZA ..ottt ettt ettt ettt e ee st e s re e saeeebeesbeenteenseenee e 9
22,1 NP bbb R bR E e R h oA £ e R £ oAb oAb e R e e R e e R e h e e R ke e b e nhe e b ebe e benee e s 9
22,2 UBDG ... iR E R E R AR R e R e b bt e e ar e b e e 10
2221 Enosmerne zasCitene KOIESArSKE StEZE ... ..cuiiuiiiuiriiiiiiiiieie sttt 10
2222 DVIgNJene KOIESAISKE STEZE ........oouiiiieieiieieie sttt bbbttt bbb e eneene s 10
2223 Dvosmerne Kolesarske steze — KOIESArSKE POLi...........oiiiiiiiiiniieiees e 11
2.2.3 PRIMERJIAV A ettt ekt h et e bttt e e h bt e b e e b et e b e e s bt e ket e bt e nnbeebeesseeenneenns 11
2.24  PRIPOROCILA .....cotvttmeeamettmieeseesssae s sees st e840 12
2.25 PRIIMER ..okt h e et e skttt e s h bt e bt e e b et e bt e e R bt e b e e e bt e na b e e be e rneenneenn 13
23 MESANI PROFIL
2.3 1 NPKP
2.3.2  UBDG ...ttt

2.3.3  PRIMERJAVA
2.3.4  PRIPOROCILA
235 PRIMER ..ooooooeeoceeeeeeeeeeees e ss s

3 PROJEKTIRANJE KOLESARSKIH POVRSIN ........ccccocoviiiiimiimiiniieiimiisiesiesesiessessesessessesisssssss s, 20




XIl
Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povr§in.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

3.1 SPLOSNO ettt 20
3.2 KOLESARSKI PAS . ..ttt ettt bt bt et et h b e bt e st e e bt et e e nbensnesaeas 21
00 R N ST TP TS T TP U PP PV PUPRTPPTPRTOUPOOt 21
3122 UBDG ...t h bbb 22
3.2.3  PRIMERIAVA . ettt h bbbt bt e b e b e e bt e Rt oo bt e b e e bt e Rt e st e e b e e bt eaeenbeeb e e nbeannenre e 23
324 PRIPOROCILA......ouveoueeimeeaieeeseessaeees st ssse s ses e85 88 88 eenee 24
325 PRIMER ...t h kbbb h bk h bR bR bR b bt b bttt 24
3.3 KOLESARSKE STEZE ...ttt e b ettt sttt b et nnee e 26
TR 50 R N PP TSP PP PP UTPRPPTPRTUPTOOE 26
B.3.2  UBDG .ttt E R R AR bRttt 27
3.3.3  PRIMERIAVA .. ettt ettt b ekttt bt e b ekt e bt e bt e bt e bt e bt e bt et e e b e e b e e bt et e e bt e beeneenre e 29
3.3:4  PRIPOROCILA ....couveouieimeesseeese e sees s e 30
3.3.5  PRIMER L.ttt bbb bbb a e h e h ekt h b H b e Rt E e Rt R b b e e e R e bt bbb ean 32
3.3.6  PRIIMER 2.ttt bbbtk h btk b e Rt b e R e e bRt e b e bt e bt Re e beebe e beeneenre et 34

4 KRIZISCA ..ot 36
41 LEVO ZAVIJANUIE ...ttt b e r e et sr e b e bt e b e e b e e nennnenrees 36
BLL NPKP b bR bR R AR R R R bR E R bbb e bt e b e re s 36
A.1.2  UBDG ...t b b £ bR h £ Rt R e ke E e e bt R e bt R e e b e R b e bt e R e be R e e b e e b s 38
4121 I B 31 570 X USRS 38
4122 Kvadrat za dvOStOPENJSKO ZAVIJANJE......c.veeiuieiiiiirieitete ettt bttt 39

4.1.3  PRIMERJIAVA . et b et h bt h e bt bt e bt ekt e bt e b ekt e R b e nb e e st e bt e bt e sb e e be e et e e st e s be e e nbe s 40
414 PRIPOROCILA.......ccoosviveteeeeeeeeeeseeeesseesass s aes s aes s es sttt s e s st s e s en st en et en et n e s e 41
A15  PRIMER ... et b et bbbt bt e bt h e bt b e e ke R e bt R bR e b e bbb e b e e b e b s 42
4.2 VOZNJANARAVNOST ..ottt 50
B.2.1  NPKP b bR bR R R R R R R bR bt e bbb re s 50
o 0 NN L o] =T [ o IO SO PO UPO USRS 50
42,02, POSTEANO. ...ttt ettt bbbt b bbb bbbt R h b bR R R bbbt et b b bt 51

422 UBDG ... E LR R R bR bR bbbt re s 52
4221 Oznacbe pri PreCkanju VOZISCA ......c.viiiiiiiiriiieieie ettt ene s 52
4222 P THrough« KOIESAISKI PAS ....viiveiiiiiieiieiieit ettt et b e n s 53
4223 Kombiniran pas za zavijalce in KOIESAIE..........evriiriiiiiieiie s 55

4.2.3 PRIMERUJIAV A ettt h ekt et e s b bt et e e bt e e b e e e R b e e b et e bt e sab e e be e e st e e nnresnbeenneas 56
424 PRIPOROCILA ......coouiremmitmmeesaeeesseseseeesseessssss st ess s8££ 56
425 PRIMER ...ttt h e h e stk e bt e e a bt e b e e e s bt e s b b e e R b e e b et e bt e sa bt e be e e s b e e nbeesnbeennes 58
4.3 ZASCITNI OTOKI ..ot 61
B.3.1 NPKP e bR R E R R R h e R e R SR e R e R e e R e oAb e R £ e R e e Rt R e e nR e e R e e bR r e be e e rean 61
A.3.2  UBDG ... E R b E £ Rt R h e R b e oAb bt R e be R e e nb e R e be R b e be e e b s 62

433 PRIMERIAV A ettt 63



X1
Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povrsin.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

434 PRIPOROCILA .....ooouiemiereeieeineessiees e s s s essee s8££ £8 188 63
4.3.5  PRIMER L. bbb bR b e bR R R b ettt b bbbt be e 64
4.4 KROZNO KRIZISCE .....cooiiiiiiiiiieiieiseies i 67
441  VODENJE KOLESARJEV V KROZNIH KRIZISCIH - NPKP .......o.covivierriernesissssesessessessesseessessensnsenions 67
842 PRIPOROCILA .....coouiimiereeieeineessieessessee s ssseess st 8 88818 67
4.3 PRIMER L. b et bbb E b e E R R R b ettt b bbb e et be e 68

B SIGINALIZACIIA et h e bt bt a bt e b e e e bt e e bt e bt e s be s s besheesbeesbe e bt enbeenteneee e 70
5.1 VERTIKALNA SIGNALIZACIIA ...ttt sttt sbe et et ae e 70
511 N[ OO OO TP PP PR UTRTPRON 70
512 UBDG ..tttk h b e bR R R R R b £ AR £ R AR R b e e R e e Rt bt bbb et eene et 70
5121 POITAITVENT ZNAKI ...ttt bbbt 70
5122 ZAVIAINT ZNAKI ... 70
5123 Z0AKT OALOCANTA ...ttt ettt h ke b bt bbbt ekt b e bt e st b bbb nn e ne b 70

5.1.3  PRIMERIAVA ettt bttt b e bbb ekt e R b e s bt e b e ekt e R e e e bt e bt ekt ebe e be et e e abeaneenbenneen 72
5.1.4  PRIPOROCILA ....ootviuuiitmitsaeesesesse s eses st 72
5.2 HORIZONTALNA SIGNALIZACIIA ..ottt sttt et 72
521 N[ TSSO TSRSV PP PR UPRTPRON 72
5211 VZAOIZNE OZNACDE ...ttt bbb bbbt bbb e e st e bt bt b e bt e et be e 72
5.21.2 PIECNE 0ZNACDE. .....ccuviiiiiiiiiiei bbb 72
5213 DIIUZE OZNACDE.......cveiieieieietistee ettt b et r e et b bt r e r etk e bt r e n e e 73

5.2.2  UBDG ... h R E R b R bbbt n b 73
5221 TaINT SIMEIOKAZI ...ttt b bbbt bbbt nn e nn et 73
5.2.22 Obarvana Kolesarska POVISING .......ciuiiiiiiiiiiieii it 73

5.2.3  PRIMERIAVA ettt btttk h e b b e ekt h e s bt e R e ekt R b e e bt e bt e bt e Rt e be e b e e bt e e nteene e 74
5,24 PRIPOROCILA ....oovoevieeeteteeteeeteeee s tesee s teses st sas st sas st sas st s s s st st s st s st ans s e s s e s s s s ensanes 75
5.3 INTELIGENTNI TRANSPORTNI SISTEMI — UBDG......cccociiiiiiiiiieee e 76
5.3.1  SEMAFORII ZA KOLESARUIE ..ottt bbbt bbb s 76
5.3.2 DETEKCIJSKE IN AKTIVACIISKE NAPRAVE .....coooiiti ettt 77
5.3.3 UTRIPATOCE LUCT ...ouceuuiiiuiisieesseesseeeseesssssss st ssssssss sttt 78
534 HIBRIDNI SIGNAL PRI PRECKANJU KOLESARSKE STEZE PREKO GLAVNE ULICE............cc..c...... 79
5.3.5  PRIPOROCILA .....ooituueirmetsmeesaeesseesssesse st sss st es s8££ 81
5.3.6  PRIMER ...ttt bt bt h bR bR e R R e e Rt R e e Rt b e bt e r e e n e nrenreeneea 83

B ZAKLJIUCEK ......oiioiiiiiiieiieiis ittt 85



XV

Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povr§in.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

KAZALO PREGLEDNIC:

Tabela 1: Delitev Kolesarskih POVISIN ....cviiiiiiiiiiiiiie i 2
Tabela 2: Primerjava $irine KoleSarsKega PaStl........cuecviriieeriiieiinise s 23
Tabela 3: Primerjava $irin Kolesarskil SteZ ..........cooveiuiiiiiiiiiieiescse e s 29
Tabela 4: Sirina kolesarskih poti PO NPKP ...........ccccoevrieirieisieieiisieeessiessessesssssesssssesssssesessessessnsens 29

Tabela 5: Prednosti in slabosti posrednega oziroma neposrednega vodenja kolesarjev preko otokov v



Perdih, V.

XV
2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povr§in.

Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

KAZALO SLIK:

Slika 1: Kolesarski pas v nasprotni Smeri - UBDG..........ccooiiiiiiiiiiinieecees s 6
Slika 2: Prometni znak, ki opozarja na prisotnost KOIESAMEV.........cccccviieieiieie s 7
Slika 3: Obstojece stanje: Dimiceva ulica - LjublJana ..........cccoooviiiiiiiiniiicc e 7
Slika 4: ReSitev NPKP: Dimi¢eva ulica - LJUBLJaNa .......cccocveiiiiic e 8
Slika 5: Resitev UBDG: Dimiceva ulica - LjubIJana ..........ccooiiiiiiiiiiicccc e 8
Slika 6: Priporocena resitev: Dimiceva ulica - LJUDIJana...........cooviiiiiiniiiiccs e 9
Slika 7: Zafasna zapora ulice za motorni promet — L0os Angeles 2010...........cccovevevveievieiiieneseeeiene, 13
Slika 8: Trenutno stanje: TopniSka ulica med Linhartovo in Vojkovo ulico, Ljubljana.............c........ 13
Slika 9: Priporocena reSitev: TopniSka ulica med Linhartovo in Vojkovo ulico, Ljubljana................. 14
Slika 10: Obstojece stanje: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana .........c..ccco.cvvvvevernnn. 17

Slika 11:
Slika 12:
Slika 13:
Slika 14:
Slika 15:
Slika 16:
Slika 17:
Slika 18:

Obstojede stanje: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana ...........cccc.ceverenren.. 18
Priporo¢ena resitev: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana.............cccc.ce..c..... 18
Priporo&ena resitev: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana..........c..cc.cc......... 19
Slovenska resitev: Ilirska ulica med Rozmanovo in NjegoS$evo ulico, Ljubljana.................. 24
Resitev UBDG: Ilirska ulica med Rozmanovo in Njegosevo ulico, Ljubljana...................... 25
Priporocena resitev: Ilirska ulica med Rozmanovo in Njegosevo ulico, Ljubljana............... 25
Povozni robnik ob KOIESArski StEZI.............cciiviiiiiiiiiciie e 30
PremiCni TODNIKI. .. .oiviiiiiiiiiee ettt sttt st e b rbeeae e 32

Slika 19: Obstojece stanje: Topniska ulica med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana................. 32
Slika 20: Resitev 1: Topniska ulica med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana...........ccc.ccooveeen. 33
Slika 21: Resitev 2: Topniska ulica med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana...........ccccccoevvnenne. 33
Slika 22: Slovenska resitev: Preckanje prikljucka na Kranjcevi ulici, Ljubljana..........c.cccoovevinnnnnn. 34
Slika 23: Resitev UBDG: Preckanje prikljucka na Kranjcevi ulici, Ljubljana ..........ccccccooevvveinninnnne. 35
Slika 24: NepoSredn [8V0 ZAVIJANJE .......ccoiiiiiiriiie ettt 36
Slika 25: POSIedNn0 [EVO ZAVIJANJE .....ccviiviiiciecece ettt sttt ettt sre e 36
Slika 26: CyCling BOX = NPKP.......ciiiiiiiiii bbb 37
Slika 27: Naprej pomaknjena stop €rta — NPKP ..o 37
Slika 28: Bike BOX = UBDG.........cciiiiiiiiiiiiie b 38
Slika 29: Kvadrat za dvostopenjsko zavijanje (Copenhagen Left) - UBDG.........cccccooeiiiiiiiciiiinne, 39
Slika 30: Prehod iz kolesarske steze na kolesarski pas po NPKP .........ccccocoviiiiiiiieciecc e 40
Slika 31: Obstojece stanje: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjéeva, Ljubljana..........c.cccceevvvrnenne. 42
Slika 32: Obstojece stanje: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana............ccccccvevinnnne 42
Slika 33: Obstojece stanje: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana............cccceevvevnnnnne 43
Slika 34: Obstojece stanje: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjéeva, Ljubljana..........c.cccceevevrnnnne 43
Slika 35: Resitev NPKP: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana............cccccoeiiivinnnnne 44
Slika 36: Resitev NPKP: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana............ccccoevvvivnnnnne 44
Slika 37: Resitev NPKP: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana............cccccoevvivnnnnnne 45
Slika 38: Resitev NPKP: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana............cccccoevvvivnnnnnne 45
Slika 39: Resitev UBDG: Krizis¢e Dimic¢eva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana...........cccccocvvvivnnnnne 46
Slika 40: Resitev UBDG: Krizis¢e Dimic¢eva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana............c.cccceovvivinnnne 46
Slika 41: Resitev UBDG: Krizis¢e Dimic¢eva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana...........ccccocceevivnnnnne 47
Slika 42: Priporocena resitev: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjéeva, Ljubljana ............cccevuene 48
Slika 43: Priporocena resitev: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranj¢eva, Ljubljana ............ccceveee 48



XVI

Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povr§in.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

Slika 44
Slika 45:
Slika 46:
Slika 47:
Slika 48:
Slika 49:
Slika 50:
Slika 51:
Slika 52:
Slika 53:
Slika 54:
Slika 55:
Slika 56:
Slika 57:
Slika 58:
Slika 59:
Slika 60:
Slika 61:
Slika 62:
Slika 63:
Slika 64:
Slika 65:
Slika 66:
Slika 67:
Slika 68:
Slika 69:
Slika 70:
Slika 71:
Ljubljana
Slika 72:
Ljubljana

Priporocena resitev: Krizis¢e Dimiceva — Vojkova — Kranjéeva, Ljubljana.............ccccvnee. 49
Priporocena resitev: Krizis¢e Dimi¢eva — Vojkova — Kranjéeva, Ljubljana............cccccevneee. 49
Neposredno vodenje kolesarjev preko kraka neprednostne ceste: primer L.........cccccevvennee. 50
Neposredno vodenje kolesarjev preko kraka neprednostne ceste: primer 2..........cccccveevenenee. 51
Posredno vodenje kolesarjev preko kraka neprednostne CESte.......c.ovvvvvveveiveieieeiesieseenen 51
Oznacbe pri preckanju voziS€a - UBDG ..o 52
»Through« kolesarski pas - UBDG .........cccoiiiiiiiiiiiiie et 53
Kombiniran kolesarski pas za zavijalce in kolesarje - UBDG ..........cccccecevveieneiecieseenee 55
Kombiniran kolesarski pas s povoznim robnikom ... 57
Slovenska resitev: Krizis¢e Njegoseva — Trubarjeva — Roska — Zaloska, Ljubljana ............. 58
Slovenska resitev: Krizis¢e Njegoseva — Trubarjeva — RoSka — Zaloska, Ljubljana ............. 58
Slovenska resitev: Krizis¢e Njegoseva — Trubarjeva — RoSka — Zaloska, Ljubljana ............. 59
Resitev UBDG: Krizis¢e Njegoseva — Trubarjeva — Roska — Zaloska, Ljubljana.................. 59
Resitev UBDG: KriZis¢e Njegoseva — Trubarjeva — RoSka — ZaloSka, Ljubljana................. 60
Resitev UBDG: Krizis¢e Njegoseva — Trubarjeva — Roska — Zaloska, Ljubljana.................. 60
Slovenska reitev: prehod za pesce na Stajerski CeSti .........oovvrrirnrirnrinrirereseresesssesseneeees 64
Resitev UBDG: prehod za pesce na Stajerski CoStiou.uuurrmmmmniirneeierssessesssessssssinens 65
Priporo&ena resitev: prehod za pesce na Stajerski Cesti .........vrrrrrrrirsreresrssssssssissensnns 65
Vodenje kolesarjev v kroznih kriZiS€ih - NPKP ... 67
Obstojece stanje: Krozno Krizigde pri Zalah.........co.cc.veeeeecereeiessssesssseesessssssesessssessnnon, 68
Regitev 1: Krozno KriZiSee pri Zalah........cc.coooveveverevereieieicisceeeeesessessessesesses s sessnsenns 68
Regitev 2: KroZno KriZi§ee pri Zalah........cc.co.coevevevcieiieieiciecieeeeeiesessssseseeseeses s 69
Primeri znakov odloganja - UBDG ..........cccoiiiiiiiiiiiiic ettt st 71
Piktogram kolesa z dimenzijami - NPKP ... 73
RRFB — rectangular rapid flash Deacon ... 78
HAWK (High-intensity Activated CroSSWalk) ..........ccccocviiiieviiiiiiie e 79
SOLAINE PLOSCE ..ttt bbbt nr b e 82
Slovenska resitev: preckanje vozi$¢a na Topniski ulici med Linhartovo in Vilharjevo ulico,
................................................................................................................................................ 83
Resitev UBDG: preckanje vozisc¢a na Topniski ulici med Linhartovo in Vilharjevo ulico,
................................................................................................................................................ 83



XVII

Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povrsin.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

KAZALO DIAGRAMOV:

Diagram 1: Hudsonov diagram za ¢as potovanja na mestnem ObMOCTU.......cevveerveereerrerrenineeneeseenenes 20
Diagram 2: Uporaba hibridnega signala na ulicah s hitrostmi, manj$imi od 56 km/h ..........cccccvvvenne 80

Diagram 3: Uporaba hibridnega signala na ulicah s hitrostmi, ve¢jimi od 56 km/h ...........cceviennnn. 80



XV
Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povr§in.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

TA STRAN JE NAMENOMA PRAZNA



Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povrsin
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

1 UvOD

Kolesarstvo je aktivnost voznje s kolesom, ki se uporablja v transportne namene ter namene rekreacije,
S$porta in turizma. Glede na namen uporabe lo¢imo razli¢ne vrste povrsin za kolesarje. Za namen
rekreacije in turizma potrebujemo posebne kolesarske povrSine, ki so obi¢ajno povsem loc¢ene od
ostalih prometnih povriin. Ce nam kolesarstvo predstavlja $port, potrebujemo daljse kolesarske
povrsine, ki jih je lazje zagotoviti izven mesta. Tretjo moznost pa predstavlja uporaba kolesa v
transportne namene, ki se najbolj uporablja v mestnem okolju. Zaradi specifi¢nih razmer predstavlja
zagotovitev ustreznih kolesarskih povrsin v takem okolju velik izziv, ki ga vsako mesto ali drzava
reSuje na svoj nacin.

V diplomski nalogi bom podrobno opisal slovenske in ameriske resitve projektiranja mestnih
kolesarskih povrsin ter ju primerjal:

e slovenske resitve — povzete po priro¢niku Navodila za projektiranje kolesarskih povrsin (v
nadaljevanju NPKP), Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, Direkcija Republike Slovenije
za ceste;

e ameriSke resitve — povzete po priroéniku Urban Bikeway Design Guide (v nadaljevanju
UBDG), National Association of City Transportation Officials (NACTO).

Kolesarski promet ima v primerjavi z ostalimi vrstami prometa Stevilne prednosti. Kolo je enostavno
prevozno sredstvo, ki je zaradi ugodne cene nakupa in vzdrZzevanja dostopno $irSemu krogu
uporabnikov. V primerjavi s peSci zagotavlja ve¢ji radij gibanja, na krajsih razdaljah (do 5 km)
uspesno nadomesca tudi avtomobile. Omogoca ucinkovitejSo izrabo prostega Casa in intenzivnejse
dozivljanje okolja. Poleg osebnih interesov za uporabo kolesarskega prometa je prisoten tudi druzbeni.
Raziskave kazejo, da bi pri krajsih potovanjih z uporabo koles zmanjsali prepotovane kilometre
motornih vozil za 5 %. S tem bi zmanjsali onesanzevanje in porabo prostora v mestu, saj kolo
potrebuje od 12 x do 30 x man;j prostora. Zaradi manjSega Stevila motornih vozil bi se povecala tudi
varnost. Kolesarska infrastruktura je od 10 x do 20 x cenejsa od infrastrukture za motorni promet.
Poleg tega je kolesarjenje na krajSih razdaljah tudi veliko bolj ekonomi¢no tako s finan¢nega kot
casovnega vidika. Prednost ima celo pred javnim prevozom.

Kot vsaka vrsta prometa ima tudi kolesarski promet poleg prednosti tudi svoje slabosti. Problematicne
so klimatske ter reliefne razmere.

Zaradi vse vecje preobremenjenosti ter onesnazenosti mest je potrebno voznike motornih vozil
spodbujati oziroma prisiliti k uporabi kolesarskega prometa. To storimo z zmanj$evanjem parkirnih
mest, vi§jimi parkirninami, uvedbami con za pesce in kolesarje ter izboljSanjem kolesarske
infrastrukture.

Med kolesarsko infrastrukturo sodijo tako kolesarske povrSine, namenjene voznji, kot tudi parkirisca
za kolesarje. Pri projektiranju kolesarske infrastrukture moramo stremeti k varnosti in udobnosti
kolesarja. To dosezemo tako, da lo¢imo kolesarski in motorni promet in zmanjsamo konfliktne tocke.

------


http://en.wikipedia.org/wiki/National_Association_of_City_Transportation_Officials
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2 DELITEV KOLESARSKIH POVRSIN

Tabela 1: Delitev kolesarskih povrsin

NPKP UBDG

Kolesarske poti Konvencionalni kolesarski pas

Kolesarske steze Zasciteni kolesarski pas

Steze za pesce in kolesarje Kolesarski pas v nasprotni smeri

Kolesarski pasovi Kolesarski pas na levi strani

Kolesarji na vozi§¢u — meSan profil Enosmerne zasc¢itene kolesarske steze
Dvignjene kolesarske steze
Dvosmerne kolesarske steze — kolesarske poti
Mesane kolesarske povrSine

Na prvi pogled opazimo, da so kolesarske povrsine pri UBDG bolj specifi¢no razdeljene. Imamo 4
vrste kolesarskih pasov in 3 vrste kolesarskih stez. Dvosmerne kolesarske steze se obravnava kot
kolesarske poti, medtem ko so pri NPKP kolesarske poti povsem druga¢ne kolesarske povrSine.
Vzporednice bi lahko potegnili med mesanimi kolesarskimi povrSinami in kolesarji na vozis¢u, ki
predstavljajo enako resitev. NPKP ima tudi posebno kategorijo — steze za peSce in kolesarje, za katero
menim, da je posledica nerazvitosti kolesarskih povr$in pri nas.

2.1 KOLESARSKI PAS

211 NPKP

2.1.1.1 Obicajni kolesarski pasovi

Kolesarski pasovi so resitev takrat, ko imamo veliko stisko s prostorom. Kolesarski pas je del voziséa,
ki je s ¢rto locen od ostalega prometa. Gre za izredno neudobne kolesarske povrsine, saj so kolesarji
mocno izpostavljeni. Uporaba kolesarskih pasov je primerna, kadar je hitrost vozil manjsa ali enaka 50
km/h in takrat, ko imamo na vozi§¢u zanemarljivo $tevilo tovornjakov in avtobusov. Obarvan mora
biti z rdeco barvo.

Prednosti:

e vecja varnost kolesarja kot pri meSanem profilu;

e ugodnejsi ob¢utek kot pri meSanem profilu;

e finan¢no ugodnejsa resitev od kolesarskih stez/poti;

e zelo primerno na ulicah, kjer je veliko hisnih prikljuckov;
e vecja svoboda gibanja kolesarja;

e manjsa poraba prostora.
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Slabosti:

e manjSa pozornost voznikov motornih vozil kot pri meSanem profilu;

e voznja kolesarjev po voznem pasu motornih vozil pri prehitevanju drugih kolesarjev,
parkiranih vozil in kadar so na kolesarskem pasu ovire;

e vedje hitrosti voznikov enoslednih motornih vozil;

e moznost nepravilne uporabe — parkiranje, dodaten prostor za voznjo vecjih vozil;

e drazje in zahtevnejSe vzdrZzevanje v primeru obarvanja kolesarskega pasu.

2.1.1.2 Kolesarski pas v nasprotni smeri

Kolesarski pas v nasprotni smeri je kolesarska povrsina, pri katerih promet kolesarjev poteka v
nasprotni smeri voznje motornega prometa — enosmerne ulice. V temu primeru ne smemo uporabiti
mesanega profila prometa kolesarjev in motornih vozil. Smiselna je uporaba kolesarskih stez ali
kolesarskih pasov — ti se uporabljajo, kadar je hitrost na ulici omejena na 30 km/h. Take kolesarske
povrsine morajo biti ozna¢ene z ustrezno signalizacijo.

2.1.2 UBDG

Kolesarski pas je del vozisca, ki je lo¢en od motornega prometa s ¢rto ali drugo talno signalizacijo.
Kolesarji na kolesarskem pasu niso fizi¢no lo¢eni od ostalega prometa, zato so bolj izpostavljeni
nevarnosti, vendar lahko nemoteno vozijo z Zeljeno hitrostjo. Ves ¢as so v vidnem polju voznikov
motornih vozil, ki lahko laZje predvidijo njihovo gibanje. Voznja po kolesarskem pasu obicajno
poteka v isti smeri kot voznja motornih vozil, razen v primeru kolesarskega pasu v nasprotni smeri. Pri
zasnovi kolesarskih pasov moramo natan¢no analizirati trenutne prometne razmere in obnasanje
udelezencev v prometu.

Vrste kolesarskih pasov:

2.1.2.1 Konvencionalni kolesarski pas

Konvencionalni kolesarski pasovi so postavljeni med vozi§¢e in robnik ali parkirni pas, po njih poteka
promet v isti smeri kot na vozi$¢u. Obicajno so postavljeni ob desni rob vozisca, v enosmernih ulicah
pa jih lahko postavimo tudi na levo stran. Kolesarji so na kolesarskem pasu voznikom motornih vozil
veliko bolj vidni, hkrati pa ne prihaja do konfliktov s pesci. Omogoceno je laZje prehitevanje in levo
zavijanje.

Prednosti:

e povecano udobje in samozavest kolesarjev na obremenjenih ulicah;

e DboljSe predvidevanje postavitve kolesarjev in motornih vozil v krizi§¢ih;
e voznike motornih vozil konstantno opozarja na prisotnost kolesarjev.

Uporaba:

e kjer je volumen prometa manjsi od 3000 vozil/dan;
e kjer je hitrost manjsa od 40 km/h;
o Kkjer je veliko vozil javnega prometa.
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2.1.2.2 Zasciteni kolesarski pas
Konvencionalni kolesarski pas z varnostnim razmikom med motornimi vozili in kolesarji imenujemo
zaSCiteni kolesarski pas.

Prednosti:

e zagotavlja vecji razmik med vozili in kolesarji;
e omogoca varnejse prehitevanje med kolesarji;
e omogoda varno voznjo mimo parkiranih vozil (»door conflict'«);

e zagotavlja veC prostora za kolesarje, hkrati pa vozila ne morejo zamenjati kolesarskega pasu
za vozni pas;

e zaradi vecje varnosti spodbuja uporabo kolesarskega prometa.

Uporaba:

e kjer imamo velike hitrosti vozil, visoke volumne in veéji delez tovornih vozil;
e naulicah z ve¢ ali SirSimi pasovi;
e posebna pozornost mora biti namenjena podro¢ju avtobusnih postajalisc.

2.1.2.3 Kolesarski pas v nasprotni smeri

Gre za kolesarske povrsine, kjer poteka promet kolesarjev v nasprotni smeri voznje motornih vozil,
povrsini sta lo¢eni z dvojno rumeno neprekinjeno ¢rto. Enosmerne ulice spremenijo v dvosmerne, kjer
v eni smeri poteka promet motornih vozil, v drugi smeri pa kolesarski promet. S postavitvijo
kolesarskega pasu v nasprotni smeri in konvencionalnega kolesarskega pasu na eno stran dobimo
dvosmerni kolesarski pas.

Prednosti:

e omogoca ve¢jo zveznost kolesarskih povrsin in s tem skraj$a dolzino potovanja;
e zmanjSuje voznjo v napa¢no smer;
e zmanjSuje voznjo po plocnikih;

e Kkolesarjem omogoc¢a uporabo manj obremenjene in varnejse ulice.

Uporaba:

e kjer veliko Stevilo kolesarjev vozi v napacno Smer;
e kjer z njegovo uporabo omogocimo dostop do zanimivih destinacij;
e Kjer je smiselna uporaba dvosmernih kolesarskih pasov na enosmerni ulici;

e najbolj pride do izraza na ulicah z nizkimi hitrostmi in manj$imi volumni, razen Ce je fizicno
loCen od ostalega prometa.

2.1.2.4 Kolesarski pas na levi strani

Kolesarske pasove lahko postavimo na levo stran vozi$¢a na enosmernih ter dvosmernih smerno
lo¢enih vozis¢ih. Taka uporaba se izkaze zelo primerna na ulicah z ve¢jim Stevilom vozil javnega
prevoza in dostavnih vozil.

! Ang. konflikt vrat — konflikt med kolesarji in vrati parkiranih vozil
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Prednosti:

e izognemo se konfliktom kolesarja z vozili javhegega prevoza, dostavnimi vozili, parkiranimi
vozili;
e povecamo vidljivost kolesarja, saj se nahaja na voznikovi strani vozila.

Uporaba:

e naulicah z ve¢jim Stevilom vozil javnega prevoza in dostavnih vozil;
e naulicah z vec¢jo frekfenco parkiranja;

e kjer je veliko Stevilo desnih zavijalcev (vozila);

e Kkjer je veliko $tevilo levih zavijalcev (kolesa).

2.1.3 PRIMERJAVA

Definicija kolesarskega pasu je v obeh primerih zelo podobna, zato lahko sklepamo, da oba priro¢nika
opisujeta enako kolesarsko povrsino. NPKP predstavlja kolesarski pas kot nezazeljeno kolesarsko
povrsino, ki se jo uporablja samo v redkih primerih. Problematiéni sta predvsem varnost in
izpostavljenost kolesarjev. Zanimivo je, da ni podane nobene resitve za izboljSanje teh dveh
parametrov.

UBDG predstavlja kolesarski pas kot osnovno kolesarsko povr§ino. Razvidno je, da je tudi pri njih
kolesarski pas zelo izpostavljena kolesarska povrsina, vendar v nadaljevanju najdemo nekaj ukrepov,
ki povecajo varnost kolesarjev. Mednje spada tako imenovani zas¢iteni kolesarski pas, ki ima posebej
dodan pas za zascito, ki zagotovi odmik kolesarjev od motornih vozil.

Opozoriti je treba, da je po NPKP dovoljeno uporabiti kolesarski pas pri hitrostih do 50 km/h, medtem
ko je po UBDG njegova uporaba dovoljena samo pri hitrostih do 40 km/h, omejena pa je tudi glede na
volumen motornih vozil. Menim, da je tudi to eden izmed razlogov za ve¢jo priljubljenost kolesarskih
pasov v ZDA.

UBDG priporoca uporabo kolesarskih pasov ob linijah javnega prevoza, kar je v nasprotju z NPKP.
Nasprotje najverjetneje nastane zaradi razliénih zornih kotov. UBDG o¢itno bolj opazuje kolesarski
pas na obmocju postajali$¢ javnega prevoza, NPKP pa izven tega obmocja. Na obmocju postajalis¢ je
kolesarski pas velika prednost, saj ne pride do konfliktov med kolesarji in pesci. Pri kolesarskem pasu
izven obmocja postajaliS¢ pa je prisotnost vozil javnega prevoza velika ovira, saj velika vozila
kolearjem povzro¢ajo nelagoden ob¢utek, ko vozijo mimo. V tem primeru dajem prednost NPKP-ju
saj imamo s kolesarskim pasom ob postajaliscih Se vedno konflikt in sicer med kolesarji in vozili
javnega prevoza.

Oba prirocnika predstavljata kolesarski pas v nasprotni smeri, ki je odli¢na resitev pri zagotavljanju
najkrajsih povezav.
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Slika 1: Kolesarski pas v nasprotni smeri - UBDG

Po NPKP mora biti kolesarski pas obarvan z rde¢o barvo, medtem ko to po UBDG ni potrebno, dovolj
je ze Crtkana Crta; zelena obarvanost povrsine je zgolj priporocena. Rdeca barva je z raziskavami
potrjena kot barva, ki najbolj pritegne pozornost, vendar pa jo UBDG ne uporablja za kolesarske
povrsine, Ker Zeli, da se zanje uveljavi posebna barva . Za slovenske razmere vseeno mislim, da je
zaradi nerazvitosti kolesarskih povrSin primernej$a rdeca barva.

2.14 PRIPOROCILA

Mislim, da bi moral biti nas cilj predstaviti kolesarske pasove in kolesarske steze kot enakovredne
povrsine. Za dosego tega cilja bi potrebovali predvsem pogostejso aplikacijo kolesarskih pasov, saj se
pri nas vecinoma osredoto¢amo na kolesarske steze. Kolesarski pasovi so prav gotovo neudobna in
nevarna povrsina, vendar bi to z ustreznimi ukrepi lahko vsaj deloma spremenili. Najprimernejsi ukrep
je po mojem mnenju uporaba zasCitenih kolesarskih pasov, ki sicer zahtevajo ve¢ prostora, vendar
povecajo priljubljenost uporabe kolesarskih pasov. Varnost lahko pove¢amo tudi z opozarjanjem
voznikov motornih vozil na prisotnost kolesarjev. V ta namen se lahko uporabi prometne znake z
utripajo¢imi lu¢mi, ki se aktivirajo ob prisotnosti kolesarjev. S posebnimi informacijskimi tablami bi
lahko voznike motornih vozil opozarjali tudi na voznjo po sredini voznega pasu.

V NPKP bi bilo po mojem mnenju potrebno dodati zas¢itene kolesarske pasove, lahko pa tudi
katerikoli drug na¢in povecanja varnosti na kolesarskih pasovih. Ve¢ja varnost namre¢ poskrbi za
njihovo vecjo priljubljenost.
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Slika 2: Prometni znak, ki opozarja na prisotnost kolesarjev

215 PRIMER
Kolesarski pas: Dimi¢eva ulica, Ljubljana

Obstojece stanje:

Slika 3: Obstojece stanje: Dimiceva ulica - Ljubljana

Izbran odsek Dimiceve ulice, med Vojkovo in Dunajsko cesto, omogoca zelo velike hitrosti, saj ni
nobenih krivin, hkrati pa je volumen vozil razmeroma nizek. Visje hitrosti so tudi posledica
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razmeroma §irokih voznih pasov. Hitrost predstavlja nevarnost za kolesarje in vozila, ki se na ulico
vkjucujejo. Na njej ne najdemo linij javnega prevoza.

Resitev NPKP:

Slika 4: Resitev NPKP: Dimiceva ulica - Ljubljana

NPKP zahteva rdece obarvane kolesarske pasove z neprekinjeno ¢rto, ki kolesarski pas locuje od
voznega pasu. Na mestu prikljucka je uporabljena prekinjena ¢rta. Ukrep gotovo pripomore k
pozornosti voznikov na kolesarske povr$ine, vendar pa nima vpliva na hitrost vozil — kolesarji bi se na
taki povrsSini Se vedno pocutili neudobno.

Resitev UBDG:

Slika 5: Resitev UBDG: Dimiceva ulica - Ljubljana
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UBDG na tem mestu uporablja zascCiten kolesarski pas, ki omogoca kolesarjem udobnej$o voznjo.
Ukrep zmanjsuje Stevilo posegov vozil na kolesarski pas, hkrati pa z zozanjem vozisca deluje kot
ukrep za umirjanje prometa. Problem tega ukrepa vidim v neobarvani povr$ini, saj ima barva najvecji
vpliv pri zaznavanju kolesarske povrsine.

Priporocena resitev:

Slika 6. Priporocena resitev: Dimiceva ulica - Ljubljana

Odsek se mi zdi zelo primeren za uporabo zas¢itenih kolesarskih pasov, saj je Sirina vozisc¢a
razmeroma velika, kolesarji pa zaradi vecjih hitrosti bolj ogroZeni. Zas¢itni pas zagotavlja odmik
motornih vozil od kolesarjev, kar povecuje njihovo varnost in udobnost. Za notranji rob zas¢itnega
pasu je primerna uporaba materiala s posebno teksturo, ki deluje kot zvo¢na ovira. S tem bi zmanjsal
Stevilo posegov motornih vozil na obmogje kolesarskega pasu. Da doseZemo $e vecjo stopnjo varnosti,
lahko ob vozi§¢e postavimo prometne znake z utripajo¢imi lu¢mi, ki opozarjajo voznike na kolesarje.
Utripajoce luci se aktivirajo ob prisotnosti kolesarjev.

2.2 KOLESARSKA STEZA

2.2.1 NPKP

Kolesarske steze so najprimernejsa ureditev kolesarskih povrsin v mestih. Potekajo vzporedno z
voznimi pasovi in so od njih nivojsko locene, prav tako pa so locene od prometa za pesce (5 cm
denivelacija). Med voznimi pasovi in kolesarskimi stezami je potrebno predvideti tudi odmik zaradi
sesalnega vpliva vozil — tega izvedemo z zatravljenim ali asfaltiranim zas¢itnim pasom. Najboljsa je
ureditev kolesarskih stez na obeh straneh vozi$ca, v nekaterih primerih pa to ni mogoce in zato
postavimo dvosmerno kolesarsko stezo na eno stran. V tem primeru moramo biti posebno pozorni na
krizanje kolesarjev z vozili.

Prednosti:

e vecja varnost kolesarjev;
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vecje udobje kolesarjev;
lazje prehitevanje kolesarjev med seboj.

Slabosti:

2.2.2

vecje hitrosti vseh udeleZencev v prometu;

manj$a pozornost voznikov motornih vozil;

vecja moznost nesrec€ pri prikljuckih in pri voznji v napacni smeri;
vecja poraba prostora;

vec¢ja finan¢na obremenitev.

UBDG

Kolesarska steza je kakovostna kolesarska povrS$ina, ki kolesarjem omogoca boljse dozivljanje okolja.

Te vrste kolesarske povrSine so fizicno locene od vozisca in plo¢nika. Poznamo ve¢ vrst kolesarskih
stez, njihov glavni namen pa je pri vseh enak: zagotoviti prostor, ki je namenjen izkljuéno kolesarjem.
Kolesarske steze so lahko enosmerne ali dvosmerne, na nivoju vozisc¢a ali na nivoju plo¢nika. Od

vozisc€a jih lahko lo¢imo z lo¢ilnimi otoki, parkirnim pasom ali stebricki.

2.2.2.1 Enosmerne zascitene kolesarske steze

Kolesarske steze, ki so na nivoju vozi$¢a in z razlicnimi ukrepi od njega fizi¢no locena, imenujemo
enosmerne zasCitene kolesarske steze. Kolesarji se pocutijo varneje, saj so fizicno odmaknjeni/lo¢eni v
horizontalni smeri.

Prednosti:

namenjene so izklju¢no kolesarjem, Ki se zato pocutijo varneje in udobneje;
izni¢ijo tvegajne za tr¢enje med vozili in kolesarji;

onemogocajo dvojno parkiranje;

zagotavljajo atraktivno povrsino za kolesarje vseh vrst in starosti.

Uporaba:

ulice s parkirnimi pasovi;

tam, kjer bi se kolesarji na kolesarskih pasovih pocutili stresno in neudobno (visoke hitrosti
vozil, visoki volumni prometa, veliko dvojnega parkiranja, velik delez tovornih vozil);

kjer imamo visoke volumne kolesarjev;

posebno pozornost je potrebno nameniti kolesarski stezi ob avtobusnih postajalis¢ih.

2.2.2.2 Dvignjene kolesarske steze
So kolesarske steze, ki so vertikalno locene od vozis¢a. Od vozisca in/ali ploénika jih lahko lo¢imo

.......

dobro spustiti na nivo vozisca.

Prednosti:

namenjene so izkljuéno kolesarjem, Ki se zato pocutijo varneje in udobneje;
zagotavljajo atraktivno povrsino za kolesarje vseh vrst in starosti;
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e otezijo dostop motornim vozilom;
e vizualno zozijo ulico, ¢e je postavljena ob vozni pas;
e manjsi stroski vzdrzevanja.

Uporaba:

o ulice, kjer so hitrosti vozil vi§je in kjer je malo stranskih ulic;

e kjer bi se kolesarji na kolesarskih pasovih pocutili stresno in neudobno (visoke hitrosti vozil,
visoki volumni prometa, veliko dvojnega parkiranja, velik delez tovornih vozil);

e kjer imamo visoke volumne kolesarjev;

¢ naulicah z velikimi krivinami, Kjer bi vozila lahko zapeljala na kolesarski pas.

2.2.2.3 Dvosmerne kolesarske steze - kolesarske poti

So fizi¢no loCene kolesarske steze, ki omogocajo voznjo kolesarjem v obeh smereh. Lahko je na
nivoju vozi$éa ali dvignjena, v vsakem primeru pa je potrebno posebno pozornost nameniti krizanju s
stranskimi ulicami in dovozi.

Prednosti:

e namenjene so izklju¢no kolesarjem, Ki se zato pocutijo varneje in udobneje;

e izlo¢ijo tveganje za tréenje z vozili;

e manjsi finan¢ni vlozki tam, kjer za kolesarske povrsine uporabimo obstojeCe Vozne pasove, za
zascito pa parkirni pas;

e zagotavljajo atraktivno povrsino za kolesarje vseh vrst in starosti

Uporaba:

e kjer je manjSe Stevilo dovozov in stranskih ulic na obeh straneh ulice;

e Kkjer je premalo prostora za dve enosmerni kolesarski stezi na obeh straneh vozisca;

e na enosmernih ulicah, kjer je zaZeljen Kolesarski pas v nasprotni smeri;

e kjer je vecina atrakcij na eni strani ulice, vodimo kolesarsko stezo po tej strani in s tem
zmanj$amo potrebo po preckanju;

e  Kjer bi se kolesarji na kolesarskih pasovih pocutili stresno in neudobno (visoke hitrosti vozil,
visoki volumni prometa, veliko dvojnega parkiranja, velik deleZ tovornih vozil);

e kjer imamo visoke volumne kolesarjev;

e posebno pozornost je potrebno nameniti delom kolesarskih stez ob avtobusnih postajalis¢ih.

2.2.3 PRIMERJAVA

Kolesarske steze so kolesarske povrsine vi§je kakovosti kot kolesarski pasovi, zato z njihovo uporabo
povecamo priljubljenost kolesarjenja. Vi§jo kakovost zagotavlja predvsem fizi¢na locitev od
motornega prometa, ki zagotavlja udobnejso in varnej$o voznjo za kolesarje. Locitev je lahko
vertikalna in/ali horizontalna.

NPKP predstavlja kolesarsko stezo kot povrsino, ki je nivojsko lo¢ena od vozi§¢a. Predvidena je tudi
horizontalna lo¢itev zaradi sesalnega vpliva vozil. Na drugi strani UBDG obravnava kot kolesarsko
stezo tudi povrs§ino, ki je samo horizontalno lo¢ena od vozi$éa. Locitev je lahko izvedena tudi z
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uporabo stebrickov, kar se mi zdi zelo dobra resitev, saj je poceni in omogoca hitro transformacijo
nezasScitenih kolesarskih pasov v zaS¢itene kolesarske steze.

Nivojsko lo¢ene kolesarske steze predstavljajo varnejso kolesarsko stezo, vendar so drazje in bolj
posegajo v prostor pescev, zato pride tudi do vecjega Stevila konfliktov med pesci in kolesarji.

NPKP in UBDG priporocata postavitev enosmernih kolesarskih stez na obeh straneh vozisca, vendar
to ni vedno mogoce. Takrat uvajamo dvosmerne kolesarske steze, ki jih UBDG imenuje tudi

vozil intuitivno ne predvidevajo voznje kolesarjev v obeh smereh. Taka mesta morajo biti posebej
oznacena. Definicija kolesarske poti se po NPKP mocno razlikuje od UBDG, saj se pri nas uporablja
pojem Kolesarska pot za kolesarske povrsine najvisje kakovosti, ki so §irSe in potekajo lo¢eno od
vozis¢a, predvsem na obmocju parkov in ob rekah. Njihova uporaba v bolj zgos¢enih predelih mest ni
primerna. Najverjetneje je to glavni razlog, da UBDG takih povr$in ne obravnava.

2.24 PRIPOROCILA

Najvedji problem v Sloveniji po mojem predstavlja voznja po kolesarski stezi v napa¢ni smeri. Glavni
razlog za to je najverjetneje obcutek svobode pri voznji s kolesom, ki nam jo obvezna smer voznje
omejuje. K temu veliko pripomore tudi nerazvitost kolesarskega omrezja, ki bi moralo omogocati
najkrajSe povezave od starta do cilja v obeh smereh potovanja. Ta problem se najpogosteje reSuje s
sistemom nadzora in kaznovanja. Menim, da bi morali ta sistem vsaj deloma nadomestiti s sistemom
obves¢anja kolesarjev o nevarnostih pri voznji v napa¢ni smeri. Obve$éanje bi lahko izvedli s
postavitvijo informacijskih tabel in/ali prometnih znakov, druga moznost pa je organizacija
kolesarskih dogodkov, kjer bi lahko poleg obve$¢anja o nevarnostih tudi propagirali pozitivne vplive
kolesarjenja na zdrav nacin zivljenja. V ta namen bi lahko izvedli zacasne zapore ulic za motorni
promet in te povrSine namenili kolesarjem.

Med ukrepi za reSevanje problema je nujna posodobitev in dopolnitev kolesarskega omrezja.
Dopolnitev je po mojem nabolje izvesti s kolesarskimi pasovi, ki so sicer nekoliko manj udobna
povrsina, vendar bi njihova prisotnost zelo verjetno zmanjsala $tevilo vozenj v napaéni smeri.

Pogosto je problematiéna razlika v kakovosti kolesarskih povrsin na obeh straneh vozis¢a. Ce je na eni
strani kolesarski pas, na drugi pa Siroka kolesarska steza, je veliko vecja verjetnost, da se bodo
kolesarji v obeh smereh vozili po Siroki kolesarski stezi.

Menim, da bi bilo treba v NPKP obravnavati problem voZznje kolesarjev v napacni smeri ter predstaviti
reSitve. Za zacCetek bi predlagal kolesarske povrSine enakega ali podobnega nivoja uslug na obeh
straneh vozi§¢a. Zelo primerno se mi zdi tudi informiranje o nevarnostih take voznje, predvsem z
organizacijo kolesarskih dogodkov, ki bi tudi v sploSnem povecali priljubljenost kolesarskega
prometa.
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Slika 7: Zacasna zapora ulice za motorni promet — L0os Angeles 2010

22,5 PRIMER
TopniSka ulica med Linhartovo in Vojkovo ulico, Ljubljana

Trenutno stanje:

~

” 4 ’ s

Slika 8: Trenutno stanje: Topniska ulica med Linhartovo in Vojkovo ulico, Ljubljana
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Na odseku sta na obeh straneh vozis¢a enosmerni kolesarski povrsini. Hitrost je omejena na 60 km/h.
V smeri proti VVojkovi ulici kolesarski promet poteka po kolesarskem pasu, v nasprotni smeri pa po
kolesarski stezi, ki je horizontalno in vertikalno lo¢ena od vozi$¢a. Na kolesarskem pasu najdemo tudi
vtocne jaske. Kolesarske povrsSine na obeh straneh se torej po kvaliteti dokaj mocno razlikujejo, kar
posledi¢no poveca stevilo kolesarjev, ki vozijo v napacni smeri. Kolesar, ki bi zelel peljati iz
Linhartove na Vojkovo ulico, bi zelo verjetno za to uporabil kolesarsko stezo, kar bi pomenilo voZnjo
v napac¢ni smeri in s tem konflikte s kolesarji, ki vozijo pravilno.

Potrebno je torej povecati kvaliteto kolesarske povrsine v smeri proti Vojkovi ulici. Lahko bi uporabili
zaScCiten kolesarski pas, kar pa bi zaradi zozanja vozis€a preve¢ vplivalo na ostale prometne
udeleZzence. Uporaba kolesarskega pasu je neprimerna tudi zato, ker na odseku poteka linija LPP-ja in
ker je dovoljena hitrost 60 km/h.

Priporocena resitev:

e

s,

Slika 9: Priporocena resitev: Topniska ulica med Linhartovo in Vojkovo ulico, Ljubljana

Kolesarski pas bi bilo najprimerneje nadomestiti z dvignjeno kolesarsko stezo. Ukrep bi kolesarjem
zagotovil udobnejso in varnejSo voznjo, saj je na odseku dovoljena razmeroma velika hitrost, visji je
tudi delez avtobusov. [zognili bi se nevarnim vtocnim jaskom na kolesarski povrsini.

S kolesarsko stezo bi torej izenacili kvaliteto kolesarskih povrsin v obeh smereh, kar bi pomenilo manj
voznje v napacni smeri.
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2.3 MESANI PROFIL

2.3.1 NPKP

Po Zakonu o cestah je kolesarjenje dovoljeno na vseh cestah razen hitrih in avtocestah. Kolesarjenje ni
dovoljeno tudi tam, kjer je to izrecno oznaceno s prometno signalizacijo. Kolesarje vodimo direktno
po voziscu predvsem na daljinskih in turisti¢nih povezavah, kjer bi bila investicija v samostojno
kolesarsko povrsino finan¢no neprimerna. Poleg vertikalne signalizacije je smiselno dodati tudi
horizontalno signalizacijo (ang. »sharrow’« oznagbe), ki opozarja voznike motornih vozil na
souporabo voznega pasu s kolesarji.

Kolesarje vodimo skupaj z motornim prometom na cestah z manjSimi prometnimi obremenitvami in
manj$im delezem tovornih vozil. Tak$na reSitev je smotrna na cestah z blazjimi vzdolznimi nakloni in
v conah umirjanja prometa.

Prednosti:

e ni potrebe po dodatnem prostoru;

e svoboda gibanja kolesarjev;

e vecja varnost v kriziscih;

e prostorsko in finan¢no najugodnejsa resitev;

e uveljavljanje sobivanja v obmogjih umirjanja prometa.

Slabosti:

e za kolesarja nevarne povrsine;
e parkiranje vozil na ulicah je za kolesarja motece;
e kolesarji predstavljajo oviro motornemu prometu, $e posebej na ozkih profilih;

e manjSa moZnost prehitevanja za kolesarje.

2.3.2 UBDG

Oznacene meSane povrsine so relativno nove, zato kolesarji za zaCetek njihove uporabe potrebujejo
vec Casa in spodbude. Uporabimo jih, kadar prostor na ulici ne dopusca drugih kolesarskih povrsin,
zato jih ne smemo smatrati kot zamenjavo za kolesarske pasove in kolesarske steze.

Oznacujemo jih s talnimi ozna¢bami »Sharrow«. Prednost ozna¢evanja je legitimizacija kolesarskega
prometa na voziScu ter primerno pozicioniranje kolesarjev na voznem pasu.

Prednosti:

e omogocajo varno voznjo kolesarjev na vozis¢u, ki je preozko za motorni promet in lo¢ene
kolesarske povrsine;

e oznacbe opozarjajo motorna vozila in druge uporabnike na potencialno prisotnost kolesarjev;

e omogocajo povezanost kolesarskega omrezja;

e povecajo razdaljo med parkirnim pasom in povrsino, po kateri vozijo kolesarji;

e zmanjsajo Stevilo prehitevanj motornih vozil;

2 Standardne oznacbe, ki se jih uporablja za mesane kolesarske povrsine.
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e ne potrebujejo posebnega prostora na ulici,
e zmanj$ajo Stevilo vozenj po ploéniku;
e zmanj$ajo Stevilo incidentov zaradi voznje v napacno smer.

Uporaba:

o Kjer je razlika v hitrostih med vozili in kolesarji majhna:

o ulice, kjer je veliko kolesarjev in malo vozil, njihova hitrost pa je manjsa od 40 km/h

o na odsekih z ve¢jimi vzdolznimi nakloni, kjer kolesarji vozijo navzdol,

o kadar so faze semaforjev prirejene hitrosti kolesarjev — hitrost od 20 do 25 km/h.

o Kjer bi lahko bile primerna alternativa kolesarskim pasovom:

o Kkjer ulica ni dovolj Siroka za samostojno kolesarsko povrs§ino v obeh smereh. Pri
vecjih naklonih mora biti kolesarski pas postavljen na stran kolesarjev, ki se
vzpenjajo;

o naeno in ve¢pasovnih kroznih krizis¢ih;

o Kkjer je na ulici urejeno stransko parkiranje pod kotom.

e Na obmocjih slabe povezanosti kolesarskega omreZzja:

o kjer med samostojnimi kolesarskimi povr§inami obstajajo vrzeli, lahko z uporabo
mesanih povrSin povezemo kolesarsko omrezje;

o naobmocju zakljucka kolesarskih pasov ali stez, kjer uvajamo deljenje voznega pasu;

o usmerjanje kolesarjev na zavitih poteh.

¢ Kjer z njimi izboljsamo premikanje in postavljanje kolesarjev v zapletenih okoljih:

o premikanje in postavljanje kolesarjev v krizis¢ih;

o premikanje in postavljanje kolesarjev na kombiniranem pasu za kolesarje in desne
zavijalce;

o spodbujanje k uporabi pravega pasu, kadar je prisotnih ve¢ pasovov za zavijalce;

o kadar Ze imamo na ulici samostojno kolesarsko stezo, omogo¢imo uporabo meSanih
povrsin kolesarjem, ki to Zelijo.

eV splosnem ni primerno, kadar so hitrosti vozil na ulici ve¢je od 56 km/h.

2.3.3 PRIMERJAVA
Mesane povrsine predstavljajo najcenejse in najbolj neudobne kolesarske povrSine, primerne so
predvsem na obmocjih, kjer imamo prostorsko stisko. Njihova prednost je tudi stalna prisotnost

......

zaradi varnosti je potrebno uporabo mesanih povr$in omejiti.

NPKP dovoljuje njihovo uporabo na manj obremenjenih ulicah z manj$im delezem tovornih vozil,
vzdolzni nakloni in hitrosti pa morajo biti manj$i. UBDG konkretno omejuje uporabo takih povr$in na
hitrosti, ki so manjse od 56 km/h, uporabo pri vecjih vzdolznih naklonih pa pametno izkoristi za
kolesarje, ki vozijo navzdol.

UBDG predstavlja veliko prednost mesanih povrsin, in sicer povezanost kolesarskih povrsin. Menim,
da je to najpomembnejsa prednost njihove uporabe, saj se tako izognemo voznji kolesarjev po
plo¢nikih. Hkrati jih prisilimo k voznji po vozi§€u in s tem neposredni interakciji z motornimi vozili.
Posledica uporabe takih povrs$in je ozaves¢anje kolesarjev, da so na vozi§¢u enakovredni motornim
vozilom.
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Oba priro¢nika uporabljata enake talne oznac¢be — »sharrow« oznacbe, s tem da UBDG na bolj
izpostavljenih delih priporoca tudi obarvano povrsino. V zadnjem ¢asu se vse bolj uveljavlja izposoja
koles, zato se mi zdi uporaba enakih oznacb zelo priporo¢ljiva, saj se tako izognemo nelagodju in
zmedenosti tujih kolesarjev. Med tuje kolesarje Stejem predvsem turiste, ki bi si Zeleli dolo¢eno mesto
ogledati s kolesom.

2.34 PRIPOROCILA

Pri uporabi me$anih povrsin je zelo pomemben znacaj in miselnost voznikov motornih vozil in
kolesarjev. Slovenci smo na cesti dokaj nestrpni, zato mora biti uporaba takih povrsin pri nas zelo
omejena. Vendar pa jih zaradi marsikatere prednosti ne smemo prepovedati. V NPKP bi dodal
priporocila za njihovo uporabo. Uporabne so na ozkih ulicah, kjer ni prostora za kolesarske povrsine.
problematiko. Vseeno pa menim, da je potrebno omejiti njihovo uporabo (po TSC 03.341 : 2002 str.
12-13) na:

e mini urbana kroZzna krizis¢a — R=14 - 25 m; V = 25 km/h;
e majhna urbana krozna krizis¢a — R=22 - 35 m; V = 30 km/h.

Omejitev je potrebna, da ne bi prislo do prevelike razlike med hitrostjo kolesarjev in motornih vozil.
Obicajna hitrost kolesarjev je 15 — 20 km/h.

------

2.3.5 PRIMER
Podvoz pod Zeleznico: Smartinska ulica, Ljubljana

Obstojece stanje:

Slika 10: Obstojece stanje: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana
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Slika 11: Obstojece stanje: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana

Lokacija predstavlja ozko grlo za promet na Smartinski ulici. Na mestu podvoza se namre¢ ulica
mocno zoza, kar pomeni, da izgubimo prostor za kolesarske povrsine. Tudi povrSine za pesce so zelo
ozke in neprijetne za hojo. Pred podvozom je prometni znak, ki opozarja na prisotnost kolesarjev na
vozi$¢u, vendar ga lahko zaradi ostale signalizacije hitro spregledamo. Na odseku so prisotna vozila
javnega prevoza.

Priporocena resitev:

Slika 12: Priporocena resitev: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana
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Slika 13: Priporocena resitev: Smartinska ulica — podvoz pod Zeleznico, Ljubljana

Lokacija je zelo primerna za uporabo mesanih kolesarskih povrsin, saj gre za razmeroma kratek odsek,
s padcem v smeri proti podvozu. Kolesarje moramo voditi po sredini voznega pasu, saj bi bilo
prehitevanje kolesarjev zelo nevarno. V podvozu je namre¢ zelo slaba osvetlitev, Sirina pasu pa
majhna. Na souporabo voznega pasu s kolesarji je potrebno voznike motornih vozil opozoriti z
ustrezno signalizacijo. Uporabil bi prometni znak z utripajo¢imi luémi nad vozis¢em. Talne oznacbe
kolesarjem zagotovijo legitimnost voznje po sredini voznega pasu, ki se na koncu podvoza zakljuci s
prikljuckom na kolesarsko stezo.

vvvvv

prevozijo pocasneje, kot bi ga lahko avtomobili, zato bi prislo do nestrpnosti med vozniki motornih
vozil, kadar bi na semaforju gorela zelena Iuc.
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3 PROJEKTIRANJE KOLESARSKIH POVRSIN

3.1 SPLOSNO

Pri projektiranju kolesarskih povrsin je potrebno upostevati fizicne in psihicne lastnosti kolesarjev.
Kolo je hkrati najbolj ranljivo in najbolj fleksibilno prevozno sredstvo. Ceprav so v mestih med
najhitrejsimi oblikami transporta, sodijo med poc¢asno premikajoci se promet.

min

35— ) ol i &b

Diagram 1: Hudsonov diagram za c¢as potovanja na mestnem obmocju

Hudsonov diagram predstavlja ¢as potovanja od vrat do vrat, kar pomeni, da je v njem zajeto tudi
parkiranje, ki pogosto predstavlja najvecjo izgubo ¢asa. Opazimo lahko, da je kolo najhitrejse
prevozno sredstvo za potovanja, dolga do 5 km, pri daljsih potovanjih pa ga prehiti avtomobil.
Opozoriti je potrebno, da je ob prometnih konicah potovanje z avtomobilom veliko pocasnejSe, tudi
parkiris¢a za avtomobile so v strnjenih delih mesta vse redkejs$a. Kolesarske povrsine pa se pocasi
izboljSujejo. Z upostevanjem tega trenda lahko ugotovimo, da bo postajal kolesarski promet vse bolj
konkurencen tudi na ve¢jih razdaljah.

Cilji projektiranja kolesarskih povrsin:

e kolesarska mreza mora biti zaklju¢ena — brez prekinitev, uporabiti je potrebno ¢imbolj direkte
povezave (trasa kolesarske povrsine ne sme biti ve¢ kot 20% daljSa od najkrajSe mozne);

e projektant mora pri projektiranju upostevati fizicne zmogljivosti kolesarjev — vzdolzni nakloni
kolesarskih povrsin (vzponi in padci do 5%, izjemoma do 8%);

e obrabne plasti na kolesarski povrsini morajo biti ravne, saj so kolesarji nestabilni in nimajo
dobrega vzmetenja;

e kolesarske povrSine morajo biti oznacene s talno in vertikalno signalizacijo;

e kolesarske povrsine je potrebno lociti od povrsin za peSce

e med parkirnim in kolesarskim pasom mora biti predviden varovalni odmik;

o kolesarji se vozijo na prostem, zato je potrebno poskrbeti za atraktivno in prijetno okolje;

e Kkolesarji so zelo ranljivi;

vvvvvv

zavijalcih;
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e naprometno obremenjenih cestah je bolj smiselno direktno vodenje kolesarjev, ki zavijajo
levo;
ostalimi vozili;

o detajli morajo biti ustrezno izvedeni, saj lahko sicer predstavljajo nevarnost ali neprijetno
oviro (jaski, klan¢ine, dovozi, javna razsvetljava ...).

Pri projektiranju kolesarske steze pogosto pridemo do prostorskih omejitev, kot so neugodna
konfiguracija terena, gosta pozidava, premostitve itd. V teh primerih se je potrebno uskladiti z ostalimi
uporabniki prostora, vendar je potrebno paziti, da so kolesarske povezave ¢im bolj sklenjene — brez
prekinitev. Profil se ne sme prepogosto spreminjati.

Proces umesc¢anja kolesarske povrSine v prostor:

e zacCetna faza — evidentiranje upravicenosti investicije glede na obstojece in bodoce Stevilo
kolesarjev;

e inventarizacija obstojecih povrsin;

e strukturiranje kolesarskega prometa — dolocitev najbolj frekventnih povezav;

e analiza prometnih zgostitev — velja za celotno omrezje:

e program izvedbe — izboljsave;

e jzvedba — tehni¢ni nadrti;

e izvedba gradbenih del.

3.2 KOLESARSKI PAS

3.21 NPKP
V naselju so kolesarski pasovi praviloma dvostranski in enosmerni. Njihova optimalna Sirina je 1,6 m,
minimalno 1 meter.

Potrebni odmiki kolesarskega pasu:

e od fiksnih kratkih ovir (drogovi razsvetljave, prometni znaki): 0,25 m;
e 0d dolgih ovir (stene stavb, podvozi): 0,25 m;
e od parkirnih nis: 0,75 m.

......

Njena §irina je odvisna od dovoljene hitrosti vozil in kategorije kolesarske povrsine, in sicer od 10 do
20 cm. Kolesarski pasovi morajo biti vedno obarvani z rdeco barvo.

Odtoc¢nim jaSkom na kolesarkih pasovih se je potrebno izogibati zaradi konflikta med reZami in gumo.
Kjer se jim ne moremo izogniti, jih je potrebno postaviti tako, da reze potekajo pravokotno na smer
voznje kolesarja. Mozna je tudi izvedba posebnih pokrovov, ki omogocajo prevoznost kolesarjev.

Posebno pozornost je potrebno nameniti kolesarskim pasovom na obmocju avtobusnih postajalis¢, saj
pride na teh mestih do konflikta z vozili javnega prevoza ter pesci. Na obmocju postajali§¢a mora
kolesarski pas vedno potekati naravnost. V primeru avtobusnega postajalis¢a na vozi§¢u moramo
kolesarski pas na tem delu prekiniti. Kolesarji na kolesarskem pasu nimajo konfliktov s pesci, imajo
pa konflikte z vozili javnega prevoza.
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3.2.2 UBDG
Konvencionalni kolesarski pas:

e priporo¢ljiva Sirina kolesarskega pasu je 1,2 m, minimalno 0,9 m, kjer imamo dovolj prostora,
je dobro uporabiti vsaj tako Sirino, ki omogoca vzporedno voznjo dveh kolesarjev;

o kolesarski pasovi morajo biti ustrezno oznaceni s pus€icami in piktogrami;

o (rta, ki razmejuje motorna vozila od kolesarjev, mora biti Siroka od 150 do 200 mm, na meji s
parkirnim pasom pa je priporocljiva ¢rta Sirine 100 mm;

o kolesarski pas ne sme biti postavljen na desno stran pasu za desno zavijanje in ne na levo stran
pasu za levo zavijanje;

e uporabiti je potrebno primerne pokrove vtoénih jaskov, preko katerih je omogoc¢ena varna
voZzZnja;

e kolesarski pasovi so lahko oznaceni z vertikalno signalizacijo, za ve¢jo nazornost se lahko
uporabi tudi druga barva povrsine;

e na obmodju kriziS¢ je potrebno oznaditi povrSine za kolesarje s prekinjeno érto, in sicer na
celotni dolzini preckanja.

Zasciteni kolesarski pas:

e zaiCitni pasovi morajo biti oznaceni z dvema neprekinjenima ¢rtama, zaradi vecje vidljivosti
lahko vmesni prostor tudi Srafiramo;

o kolesarski pasovi morajo biti ustrezno oznaceni S puscicami in piktogrami;

e priporocljiva skupna Sirina kolesarskega in zasCitnega pasu je 2,1 m, najmanjsa Sirina
za§Citnega pasu pa je 0,45 m;

------

Vv v

o na krizi§¢ih, kjer imamo poseben pas za desne zavijalce, je potrebno kolesarski pas speljati na
levo stran tega pasu; kjer ni dovolj prostora, je potrebno uvesti mesano povrsino za kolesarje
in motorni promet;
tako uvedemo konvencionalni kolesarski pas s prekinjenimi ¢rtami. V tem primeru je smiselna
uporaba »bike boxa;

e notranja stran zascitnega pasu je lahko tlakovana s posebnimi elementi, katerih tekstura otezi
preckanje kolesarjev — dodatno pozornost je potrebno nameniti vzdrzevanju.

Kolesarski pas v nasprotni smeri:

e kolesarski pasovi morajo biti ustrezno oznaceni S puséicami in piktogrami, za ve¢jo nazornost
je smiselno povrsino obarvati;

e kolesarski pas mora biti od voznega pasu locen z dvojno rumeno ¢rto, lahko uporabimo tudi
robnik — v takem primeru to postane kolesarska steza;

e na semaforiziranih krizi$¢ih v enosmernih ulicah je potrebno predvideti dodatne semaforje za
kolesarje, ki vozijo v nasprotni smeri;

e Kjer je dovolj prostora, je smiselna uporaba zas¢itnega pasu;

e na zacetku in koncu ulice je potrebno postaviti ustrezno vertikalno signalizacijo, ki opozaraja
voznike motornih vozil in informira kolesarje;
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o Kkolesarski pas v nasprotni smeri lahko uporabimo, kadar je na strani kolesarskega pasu tudi
parkirni pas — v tem primeru moramo pasova lociti z prekinjeno ¢rto.

Kolesarski pas na levi strani:

o veljajo enake karakteristike kot za konvencionalne kolesarske pasove;
o kolesarje in voznike motornih vozil je potrebno s prometnimi znaki opozoriti na kolesarski pas
na levi strani.

3.2.3 PRIMERJAVA

V Sloveniji poznamo samo konvencionalni kolesarski pas ter njegovo razli¢ico na nasprotni strani
vozi$¢a — kontra kolesarski pas, ki pa se je Sele zacel uveljavljati. V. ZDA poznajo 4 vrste kolesarskih
pasov, ki sicer vsi temeljijo na konvencionalnem kolesarskem pasu, vendar imajo tudi vsak svoje
specifi¢ne lastnosti.

Tabela 2: Primerjava Sirine kolesarskega pasu

NPKP UBDG
Minimalno 1,0m 0,90 m
Optimalno 1,6m 1,20 m*

*Kkjer imamo dovolj prostora, je potrebno zagotoviti §irino, ki omogo¢a vzporedno voznjo dveh
kolesarjev

Opazimo, da so priporocene $irine kolesarskih pasov po NPKP veéje kot po UBDG. Do te razlike
najverjetneje pride zaradi razlike v Sirinah pasov za motorna vozila, lahko pa tudi zaradi vecje
uveljavljenosti kolesarskih pasov. Z ve¢jimi Sirinami kolesarje spodbudimo k njihovi uporabi, saj s
tem dosezemo vecjo varnost, prav to pa bi lahko bil razlog, da NPKP predlaga vecje Sirine. Kjer
imamo dovolj prostora, UBDG priporo¢a, da omogo¢imo vzporedno voznjo dveh kolesarjev, kar pa
pomeni vecje Sirine kolesarskega pasu — okoli 2,0 m. Vecje Sirine omogocajo prehitevanje kolesarjev
znotraj kolesarskega pasu, kar je zelo Koristno, $e posebej pri vecjih vzdolZznih naklonih.

NPKP zahteva tudi odmike kolesarkega pasu od stranskih ovir, kar se mi zdi zelo dobro. Vendar pa
me zmoti to, da zahteva enak odmik pri kratkih in dolgih ovirah. Pri voznji mimo kratke ovire lahko
kolesar tudi rahlo izgubi ravnotezje, saj ga lahko v nadaljevanju ponovno vzpostavi. Medtem ko pri
voznji mimo dolge ovire, kot so stene podvozov ali stavb, tega ne more storiti.

Oba prirocnika opozarjata tudi na vtocne jaske na kolesarskih pasovih in njihovo pravilno izvedbo.

Oznacevanje kolesarskih pasov

Oba prirocnika za loCevanje kolesarskega in voznega pasu priporoc€ata uporabo neprekinjene crte, ki je
Siroka od 15 do 20 cm. Poleg ért se priporo¢a tudi uporabo ostale horizontalne signalizacije, kot so
puscice in piktogrami kolesa. NPKP zahteva tudi obarvanje kolesarskega pasu z rdeco barvo.

vvvvv

vvvvv

naslednjem pogaviju.
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3.24 PRIPOROCILA

Kot sem omenil Ze v prej$njem poglavju, je po mojem mnenju v NPKP nujno potrebno dodati
zalcitene kolesarske pasove. ZaSc€iten kolesarski pas je sestavljen iz voznega in zaSCitenega dela. Po
UBDG je priporo¢ena skupna Sirina 2,1 m, Sirina zascitnega dela pa 0,45 m. V NPKP bi morali
uporabiti enako skupno §irino zas¢itenega kolesarskega pasu, Sirino zas¢itnega dela pa povecati na
0,50 m. To pomeni, da je del, namenjen voznji, Sirok to¢no 1,6 m, kar je po NPKP tudi optimalna
Sirina kolesarskega pasu. Vecja Sirina zaS¢itenega dela zagotavlja vecji odmik od motornih vozil in s
tem vecjo varnost in udobnost.

V NPKP je potrebno spremeniti tudi odmik kolesarskega pasu od dolgih ovir, ki je obutno
premajhen. Povecati ga je potrebno na 0,5 m, saj lahko le tako ohranimo udobnost voznje na takem
obmod¢ju. Ce za to ni prostora, je potrebno uporabiti meane povrsine.

Crta med kolesarskih pasom in pasom za motorna vozila mora po mojem mnenju u¢inkovati tudi kot
ovira, ki onemogoca vozilom, da bi nezavedno zapeljala na kolesarski pas. Uporabili bi lahko ¢rto z
grobo teksturo, ki bi u¢inkovala kot zvo¢na ovira — kadar bi motorno vozilo s kolesom zapeljalo na
¢rto, bi ga vibracije na to opozorile. S tem bi se najverjetneje zmanjsalo Stevilo posegov vozil na
obmocje kolesarskega pasu. Vendar pa uporaba takih ¢rt predstavlja resitev samo pri nekoliko vegjih

vvvvv

vvvvv

tudi na zahtevnejse vzdrzevanje takih povrsin.

3.25 PRIMER
llirska ulica med Rozmanovo in Njegosevo ulico, Ljubljana

Slovenska resitev:

Slika 14: Slovenska resitev: Ilirska ulica med Rozmanovo in NjegoSevo ulico, Ljubljana

Gre za enosmernen odsek ulice s parkirnim pasom na obeh straneh. V smeri voznje motornih vozil
vodimo kolesarje po zascitenem kolesarskem pasu, kjer funkcijo zascitnega pasu prevzame parkirni
pas. V nasprotni smeri je izveden kolesarski pas v nasprotni smeri. Zanimiva je predvsem uporaba
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zaScitenega kolesarskega pasu, saj ga v prirocniku NPKP ne najdemo. Najbrz ima prav to za posledico
njegovo pomanjkljivo izvedbo. Med kolesarskim in parkirnim pasom bi moral biti zagotovljen odmik
zaradi konflikta med potniki, ki izstopajo iz vozila, in kolesarji — »door conflict«

Resitev UBDG:

Slika 15: Resitev UBDG: Ilirska ulica med Rozmanovo in NjegoSevo ulico, Ljubljana

UBDG zahteva odmik parkiranih vozil od kolesarskega pasu. To najlazje izvedemo s talnimi
Srafurami. V primeru vecjega Stevila posegov parkiranih vozil na zas€itni ali celo kolesarski pas
moramo izvesti tudi robnik, ki to fiziéno onemogoca. Take povrsine UBDG predstavlja kot kolesarske
steze.

Priporoc¢ena resitev:

Slika 16: Priporocena resitev: Ilirska ulica med Rozmanovo in Njegosevo ulico, Ljubljana
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Priporocena resitev je pravzaprav reSitev UBDG, kateri je dodana le obarvana kolesarska povrsina.
Resitev odpravlja »door« konflikte, omogoca pa tudi lazje prehitevanje kolesarjev. Pomembno je, da
se parkirni pas zaklju¢i 20 metrov pred krizis¢em, saj je treba na tem mestu kolesarski pas priblizati
vozi$¢u. Razdalja 20 metrov je prevzeta iz dolZine prehoda s kolesarske steze na kolesarski pas.

3.3 KOLESARSKE STEZE

3.3.1 NPKP
V naselju je priporo¢ljiva uporaba enosmernih dvostranskih kolesarskih stez, izjemoma lahko

vvvvv

kolesarske steze priporocljivo izvesti v rdeci barvi.

Optimalna $irina enosmerne dvostranske kolesarske steze je 2 m, minimalno 1,5 m. Dvosmerna
enostranska pa mora biti 0,5 m §irsa.

Med vozis¢em in kolesarsko stezo je potrebno zagotoviti varovalno Sirino — minimalna Sirina = 0,5 m,
oznacena pa je lahko z lo¢ilno ¢rto, tlakovano varovalno $irino, ozelenjeno itd. Varovalni pas je
potrebno izvesti tudi med parkirnim pasom in kolesarsko stezo — minimalna §irina = 0,75 m.

''''''

Prehod izvedemo s klan¢inami, ki morajo ustrezati naslednjim pogojem:

e §irina mora biti vsaj 50 cm;

e robniki ob klancini ne smejo biti previsoki, saj bi lahko prislo do konflikta s pedali;
e najvecji naklon klancine je lahko 25 stopinj;

e pri preckanju vecjih visinskih razlik lahko klanéina poteka zagasto.

Posebno pozornost je potrebno nameniti kolesarskim stezam na obmo¢ju avtobusnih postajalis¢. Pri
vodenju po kolesarski stezi je v ospredju konflikt kolesarjev s pesci, medtem ko konflikta z vozili
javnega prevoza ni. Konflikt s pesci lahko zmanj$amo z vodenjem kolesarske steze za objektom
avtobusnega postajaliS§¢a. Na tem mestu moramo pobarvati povrsino kolesarske steze v rde¢o barvo,
saj s tem povecamo njeno zaznavnost.

Priporocljivo je oznacevanje kolesarskih stez s horizontalno signalizacijo kot so puscice, opozorilni
trikotniki, piktogrami kolesa, ¢rte itd. Na dvosmernih kolesarskih stezah se uporablja locilne Crte, ki
lo¢ujejo smerne pasove. Uporablja se jih v rastru 1-1 (1 m érte, 1 m presledek). Sirina &rte je 10 cm.

Odto¢nim jaskom na kolesarkih stezah se je potrebno izogibati zaradi konflikta med reZzami in gumo.
Kjer se jim ne moremo izogniti, jih je potrebno postaviti tako, da reze potekajo pravokotno na smer
voznje kolesarja. Mozna je tudi izvedba posebnih pokrovov, ki omogocajo prevoznost.

Kolesarsko stezo lahko izvedemo kot stezo za kolesarje in pesce. Pri tem lahko imamo prostor za
pesce s ¢rto locen on prostora za kolesarje, lahko pa imamo skupno povrsino. V kolikor je mogoce, se
takim resitvam izogibamo. Ce nimamo zagotovljene zadostne $irine, te resitve niso dovoljene.
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3.3.2 UBDG
Enosmerne zaSCitene kolesarske steze:

Priporocila:

o Kolesarske steze morajo biti ustrezno oznacene s puséicami in piktogrami, njihova povr§ina je
lahko obarvana;
e za fizi¢no locitev od vozis€a obicajno uporabljamo parkirne pasove, ti pa morajo biti lo¢eni od
kolesarsih stez s talnimi Srafurami, robniki ali drugimi fizi¢nimi preprekami;
e za§Citni prostor med parkirnim pasom in kolesarsko stezo mora biti Sirok vsaj 0,9 m,
e minimalna Sirina je 1,5 m, kjer imamo vecje volumne ali strme naklone, je zazeljeno uporabiti
§irino vsaj 2,1 m, saj s tem omogoc¢imo prehitevanje;
e posebno pozornost je potrebno nameniti krizi§¢em,
o Ceje kolesarska steza zasCitena s parkirnim pasom, je smiselno prepovedati parkiranje
v blizini kriZi§¢a — obi¢ajno 9,1 m — zaradi boljSe vidljivosti;
o pri krizanju stranskih ulic s kolesarsko stezo je potrebno zagotoviti preglednost do 6,1
m dolZine kolesarske steze;
o postavljena mora biti vertikalna ali horizontalna signalizacija, ki doloca, kdaj kolesarji
imajo in kdaj nimajo prednosti;
o na krizi$§¢u med stransko in glavno ulico je priporo€ljiva uporaba ostrih krivin, saj s
tem zmanjSamo potovalno hitrost motornih vozil;
vidljivosti kolesarjev;
e uporabiti je potrebno primerne pokrove vtocnih jaskov, preko katerih je omogocena varna
voznja;
e zrobniki in uli¢nim pohiStvom je potrebno prepreciti, da bi pesci hodili po kolesarski stezi;
e ob avtobusnih postajali§¢ih je potrebno peScem omogociti preckanje kolesarske steze, zato
morajo imeti prednost pred kolesarji;
e kolesarsko stezo je smiselno peljati za avtobusnim postajalis¢em, saj se tako zmanjsa Stevilo
konfliktov s pesci ali vozili javnega prevoza — na enosmernih ulicah se temu konfliktu
izognemo z vodenjem kolesarjev po levi strani.

Dvignjene kolesarske steze:

e dvignjene kolesarske steze morajo biti vertikalno dvignjene nad vozis¢e in sicer na vmesni ali
na nivo plocnika,

o Kkolesarske steze morajo biti ustrezno oznacene s puséicami in piktogrami, njihova povrsina je
lahko obarvana;

e priporocljiv je zas€itni pas; uporabimo lahko parkirni pas, zeleni pas, povozni robnik ali pas z
uli¢nim pohistvom;

e povozni robnik omogoca vkljuéitev na kolesarsko stezo po celotni dolzini, nakloni morajo biti
vsaj v razmerju 4:1 in morajo omogocati varno vozno povrsino za kolesarje;

e zazelena $irina, ki omogoca vzporedno voznjo ali prehitevanje, je 2 m, minimalna $irina je
1,5m;
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kjer poteka kolesarska steza ob parkirnem pasu, je potreben zas¢itni pas v §irini 0,9 m, kar
onemogoca konflikt med kolesarji in potniki, ki izstopajo iz avtomobila,
kjer poteka kolesarska steza ob voznem pasu, je zazeljen povozni robnik v minimalni $irini
30cm;
kolesarska steza je lahko nad vozisce dvignjena od 2,5 do 12,5 cm, ve¢ja visina tudi
onemogoca parkiranje; viSinska razlika v primerjavi z plocnikom pa je od 0 do 12,5 cm;
paziti je potrebno na robnike ob kolesarski stezi, saj lahko pride pri visjih do konflikta z
pedalom;
poseben problem pri urejanju dvignjene kolesarske steze predstavljajo stranske ulice:
o Ce je kolesarska steza zascCitena s parkirnim pasom je smiselno prepovedati parkiranje
o pri krizanju stranskih ulic z kolesarsko stezo je potrebno zagotoviti preglednost do 6,1
m dolzine kolesarske steze;
o postavljena mora biti vertikalna ali horizontalna signalizacija, ki doloca kdaj kolesarji
imajo in kdaj nimajo prednosti;
tem zmanjSamo potovalno hitrost motornih vozil;
o preckanje stranske ulice mora biti na nivoju kolesarske steze, s ¢imer ustvarimo
grbino, ki Se dodatno zmanjsa hitrosti motornih vozil;
kolesarska steza se mora drenirati proti vozi$¢u ali parkirnem pasu, kjer so postavljani tudi
vtoCni jaski;
boxov;
kolesarsko stezo je smiselno peljati za avtobusnim postajali§¢em, saj se tako zmanjsa $tevilo
konfliktov s pesci ali vozili javnega prevoza — na enosmernih ulicah se temu konfliktu
izognemo z vodenjem kolesarjev po levi strani.

Dvosmerne kolesarske steze:

kolesarske steze morajo biti ustrezno oznacene s puséicami in piktogrami, njihova povrsina je
lahko obarvana;

zazeljena $irina dvosmerne kolesarske steze je 3,66 m, minimalno pa 2,45 m;

kjer poteka kolesarska steza ob parkirnem pasu je potreben zascitni pas v Sirini 0,90 m, kar
onemogoca konflikt med kolesarji in potniki, ki izstopajo iz avtomobila,

kjer nimamo lo¢itve od vozi§ca z robnikom, je smiselno uporabiti Srafure, stebri¢ke, korita za
rastlinje itd. v Sirini 0,9 m;

smerna vozi$ca kolesarske steze lo¢imo S prekinjeno rumeno ¢rto;

problem preckanja kolesarske steze preko stranske ulice reSujemo enako kot pri dvignjenih
kolesarskih stezah;

boxov;

ob avtobusnih postajalis¢ih je potrebno peScem omogociti preckanje kolesarske steze, zato
morajo imeti prednost pred kolesarji.
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3.3.3 PRIMERJAVA
Kolesarske steze so pri nas veliko bolje obravnane kot kolesarski pasovi. Vseeno pa najdemo kar nekaj
novih resitev v UBDG.

Tabela 3: Primerjava Sirin kolesarskih stez

NPKP UBDG
Enosmerne kolesarske optimalno 2,00 m 2,10 m*
steze minimalno 1,50 m 1,50 m
Dvosmerne kolesarske optimalno 250m 3,66 m
steze minimalno 2,00 m 2,45 m

Zascitni pas 0,50 m /
Odmik od parkirnega pasu 0,75m 0,90 m

*omogoceno prehitevanje

Pri enosmernih kolesarskih stezah ne opazimo veliko razlik med NPKP in UBDG. Razlika se pojavi
samo pri optimalni Sirini, kjer je UBDG na varnejsi strani. Vendar pa je glede na prometni kolesarski
profil dovolj Sirina 2 m. Do veliko ve¢je razlike pride pri dvosmernih kolesarskih stezah, kjer NPKP
uporablja veliko manjse Sirine. V prej$njem poglavju smo ugotovili, da UBDG za dvosmerne
kolesarske steze uporablja izraz kolesarske poti. Poglejmo za primerjavo Se Sirino kolesarskih poti po
NPKP:

Tabela 4: Sirina kolesarskih poti po NPKP

Optimalno 3,50 m

Minimalno 2,50 m

Hitro opazimo, da se Sirine kolesarskih poti veliko bolj ujemajo kljub temu da so v osnovi povsem
drugace definirane. UBDG predpisuje veliko $irSe dvosmerne kolesarske steze, ki so videti kot
kolesarska razli¢ica avtoceste.

Minimalna $irina zasc¢itnega pasu je pri nas to¢no dolo¢ena, medtem ko UBDG tega podatka ne
ponuja. Najverjetneje ga ni, ker je v ZDA kolesarska steza lahko od vozi§¢a lo¢ena samo s stebricki,
kar bi pomenilo, da zas¢itnega pasu skoraj ni. Minimalen odmik kolesarske steze od parkirnega pasu
je po UBDG nekoliko vecji, na kar verjetno vplivajo tudi ve¢je dimenzije vozil v ZDA.

Locitev kolesarske steze od povrsin za peSce

UBDG predpisuje locitev kolesarske steze od povrsin za peSce na razli¢ne nacine. Lahko jih lo¢imo s
postavitvijo na drug nivo, ki se viSinsko ne sme razlikovati za ve¢ kot 12,5 cm. Druga resitev je
horizontalna locitev, ki jo izvedemo s postavitvijo ulicnega pohistva. NPKP ne zahteva fizi¢ne locitve,
ampak celo predstavlja stezo za pesce in kolesarje kot posebno kolesarsko povrsino, kjer so lahko
kolesarji lo¢eni od peScev samo s Crto.

Krizanje dvignjene kolesarske steze s stranskimi ulicami
UBDG zahteva, da kolesarska steza poteka na enaki visini tudi preko stranske ulice, kar ustvari grbino,
ki jo morajo vozila prevoziti. S tem se zmanjsajo hitrosti vozil in poveca varnost kolesarjev. Dodatno
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zmanjsanje hitrosti vozil zagotovimo z ostrimi zavijalnimi radiji. NPKP tega problema posebej ne
opisuje.

Potek kolesarske steze na obmocju avtobusnih postajalisé

Oba prirocnika predlagata potek kolesarske steze za objektom, ki je namenjen ¢akanju potnikov, saj
tako zmanj$amo Stevilo konfliktov s pesci. UBDG zahteva, da imajo na tem obmocju pesci prednost
pri preckanju Kolesarske steze. Na enosmernih cestah je smiselno vodenje kolesarske steze po levi
strani. NPKP ne govori o prednosti, vendar na tem delu zahteva obarvanje kolesarske steze, kar
poveca njeno zaznavnost.

Zascitni pas/varovalna Sirina

NPKP kot zas¢itni pas uporablja talne Srafure, ozelenitve in tlakovanje. UBDG pa kot za$¢itni pas
uporablja tudi parkirni pas. Druga zelo zanimiva reSitev UBDG-ja je stranska klanc¢ina, ki omogoca
dostop na dvignjeno kolesarsko stezo na celotni dolzini.

Cycle Tracks
Raised Cycle Track with Mountable Curb

Slika 17: Povozni robnik ob kolesarski stezi

3.34 PRIPOROCILA

Sirse dvosmerne kolesarske steze, ki jih predstavlja UBDG, so za nas nekoliko prenapredne, mislim,
da so take resitve primernej$e za kolesarsko razvitejse drzave in mesta. Dimenzije vseh kolesarskih
stez po NPKP so torej kar primerne glede na naso kolesarsko razvitost.

Tudi minimalna $irina za$¢itnega pasu se mi zdi primerna, vendar bi v NPKP dodal dva primera
zaSCitnega pasu:

Zascitni pas kot parkirni pas

Gre za ukrep, kjer samo s primerno razporeditvijo elementov ulice ustvarimo zas¢itni pas in zato sam
po sebi ne predstavlja velike finan¢ne obremenitve. Pomembno je, da na kolesarski stezi ob parkirnem
pasu upostevamo tudi odmik zaradi konflikta med kolesarji in potniki, ki izstopajo iz avtomobila.

vvvvv
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NPKP na takih mestih, kot je na primer prehod s kolesarske steze na kolesarski pas, uporablja prehod
dolzine 20 m. Zaradi usklajenosti in ve¢je varnosti bi bilo najprimerneje parkirni pas zakljuciti na

vvvvv

Povozni robnik

Povozni robnik je resitev, ki jo uporabljamo ob dvignjenih kolesarskih stezah. Gre za robnik, ki
omogoca vkljucevanje na kolesarsko stezo na njeni celotni dolzini. Njegova minimalna Sirina po
UBDG je 0,3 m, najvecji naklon pa 4:1. Zaradi usklajenosti in varnosti bi v NPKP izenacil minimalno
Sirino povoznega robnika z minimalno Sirino za$¢itnega pasu, ki znasa 0,5 m. S tem bi pri visinski
razliki 12,5 cm ravno dosegli maksimalen naklon klancine, ki je v razmerju 4:1. Pri uvajanju take
resitve je potrebno paziti na parkiranje dostavnih vozil na kolesarski stezi. Temu bi se izognili 0ziroma
ga zmanjsali S sistemom nadzora in kaznovanja, vendar se mi zdi ta resitev zelo primitivna. Mislim, da
moramo razmisliti o reSitvah, ki to fizi€no onemogocajo, zato predlagam, da bi na zgornji rob klancine
postavili nizji robnik v visini okoli 10 cm. Robnik mora biti postavljen v razmiku 2 - 2 (2 m robnika,

2 m brez robnika), kar Se vedno omogoca vkljucevanje kolesarjev, hkrati pa preprecuje parkiranje
vozil. Na robnik bi dodal ograjo, saj bi ga sicer lahko kolesarji ali vozniki spregledali. Ograja mora biti
zasnovana tako, da ne ovira kolesarjev pri voznji mimo.

Posodobitve NPKP so potrebne tudi na obmogju krizanja kolesarske steze s stransko ulico. Sedanji
priroénik kolesarsko stezo vodi na nivoju vozi$ca stranske ulice. Mislim, da bi v tej smeri morali
storiti nekoliko ve¢ji korak naprej in zahtevati vodenje na nivoju kolesarske steze. S tem bi ustvarili
ploséad, ki bi onemogocala hitro vklju¢evanje vozil. Vodenje kolesarjev bi bilo $e vedno direktno in
indirektno:

Direktno vodenje

vvvvv

dovolj velik razmak med vozili v glavni smeri pred plos¢adjo.

Indirektno vodenje
ulice za dolzino enega avtomobila, saj bi tako preprecil cakanje vozil na plos¢adi in s tem odstranil
oviro za kolesarje.

Vodenje kolesarjev preko kraka stranske ceste na nivoju kolesarske steze bi prepovedal, kadar po
stranski ulici poteka javni prevoz.

Opozoriti je potrebno tudi na problem voznje kolesarjev po plo¢niku. Razlog za to je najverjetneje
enak kot razlog za voznjo v napacni smeri, to je ve¢ja svoboda gibanja in slaba povezanost
kolesarskega omrezja. NPKP obravnava stezo za pesce in kolesarje kot posebno kolesarsko povrsino.
Taka kolesarska povrsina predstavlja eno od glavnih spodbud za voznjo kolesarjev po plo¢nikih. V
priro¢niku sicer njena uporaba ni priporoc¢ljiva in menim, da bi jo morali prepovedati. Sedanje steze za
pesce in kolesarje bi morali transformirati v loene povrsine s fizi¢no lo€itvijo obeh povrsin. Fizicno
lo¢itev bi lahko zadasno izvedli s premi¢nimi elementi, Kot SO premiéni stebricki in robniki, kjer je ve¢
prostora, pa tudi korita za rastlinje ali uli¢no pohistvo. Kot trajno reSitev pa bi povrsini morali lo¢iti
nivojsko ali horizontalno z nepremi¢nimi elementi.
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Slika 18: Premicni robniki

335 PRIMER1
Topniska ulica med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana

Obstojece stanje:

Slika 19: Obstojece stanje: Topniska ulica med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana

Kolesarje se na tem odseku vodi skupaj s pesci na stezi za kolesarje in peSce. Povrsini sta loCeni s Crto,
ki pa je zelo obrabljena. Zelo problemati¢na je tudi podlaga sama. Gre za zelo valovit in razpokan
asfalt, kar so najverjetneje povzrocile korenine. Kolesarji, ki se vozijo na tem odseku, i§¢ejo najboljso
linijo voznje s ¢im manj grbinami, zato vijugajo po celotni $irini steze za pesSce in kolesarje.
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Resitev 1:

Slika 20: Resitev 1: Topniska ulica med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana

Najprej je potrebno poudariti, da je podlaga na tem odseku nujno potreba obnove. Sele potem se lahko
lotimo glavne problematike — voznje kolesarjev po plo¢niku. Izvor te tezave je uporaba steze za
kolesarje in pesce, ki bi jo po mojem morali prepovedati. Kot kratkoro¢no resitev bi lahko uporabili
premicne robnike, ki bi jih namestili po celotni dolzini. S tem bi lo¢ili povrSine za peSce in kolesarske
povrsine. Resitev se mi zdi primernejsa tam, Kjer so steze za kolesarje in pesce oZje.

Resitev 2:

Slika 21: Resitev 2: Topniska ulica med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana
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Druga resitev se mi zdi na tem mestu primernej$a, saj imamo razmeroma veliko §irino steze za
kolesarje in pesce. Z uporabo uli¢nega pohistva in korit za rastlinje lahko poleg lo€itve povrsin za
kolesarje in peSce doseZzemo tudi ozivitev ulice. Ulica lahko na ta na¢in postane priljubljena lokacija
za zbiranje ljudi, saj je v okolici veliko stanovanjskih blokov.

3.3.6 PRIMER?2
Preckanje prikljucka na Kranj¢evi ulici, Ljubljana

Slovenska resitev:

Slika 22: Slovenska resitev: Preckanje prikljucka na Kranjéevi ulici, Ljubljana

Prikljucek je relativno nov in je namenjen izklju¢no strankam trgovine in dostavnim vozilom. Na
odseku vodimo kolesarje po kolesarski stezi, preckanje prikljucka je izvedeno direktno in
izvennivojsko. Zavijalni radiji so razmeroma veliki, preglednost pa dobra. Posledica tega so vecje
hitrosti vozil pri preCkanju prehoda za kolesarje in pesce, s tem pa vecja nevarnost, da voznik
spregleda kolesarja ali pesca.
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Resitev UBDG:

Slika 23: Resitev UBDG: Preckanje prikljucka na Kranjcevi ulici, Ljubljana

Ameriski priroénik zahteva, da kolesarje pri prikljuckih vodimo direktno in na nivoju kolesarskih
povrsin. S tem ustvarimo ploscad, ki onemogoca vecje hitrosti vozil pri preckanju prehoda za kolesarje
in pesce.

Ukrep, ki ga predlaga UBDG, je po mojem priporocljiv tudi za nase razmere, saj je preglednost S stop
¢rte pred ploscadjo zelo dobra. V kolikor bi se preglednost iz kakrSnega koli razloga (npr. grmicevje
na zas¢itnem pasu med kolesarsko stezo in voziS¢em) zmanjsala, bi bilo priporocljivo uvesti
indirektno preckanje z zamikom prehoda in plos¢adi za eno dolzino avtomobila v smeri prikljucka.
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4 KRIZISCA

vvvvv

kolesarjev zmanjsuje konflikte med kolesarji in vozniki s povecanjem medsebojne vidljivosti. Ukrepi
zmanjSujejo zamude in omogocajo lazje vkljucevanje kolesarjev v motorni promet.

vvvvv

horizontalna signalizacija, lo€ilni otoki itd. Pri zasnovi je potrebno upostevati trenutne in bodoce
potrebe kolesarjev ter gibanje peScev in vozil.

vvvvv

e jasno in nedvoumno vodenje kolesarjev;

e kolesar mora biti v vidnem polju voznika;

e razumljivo oznacevanje prednosti;

e dobra preglednost in nedvoumno ozna¢evanje mest kriZanja.

4.1 LEVO ZAVIJANJE

411 NPKP

Poznamo neposredno in posredno levo zavijanje. Neposredno zavijanje se uporablja takrat, ko
mora biti manj$i od 1000 vozil na dan. Posredno zavijanje poteka tako, da kolesar najprej precka
neprednostno cesto, zatem pa Se prednostno.

Slika 24: Neposredno levo zavijanje

Slika 25: Posredno levo zavijanje
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Za neposredno zavijanje je priporocljiva uporaba »Cycling Boxov«. »Cycling Box« je posebej
oznacena povrsina, ki je postavljena med stop ¢rto za avtomobile in prehod za pesce. Ta povrsina je
namenjena kolesarjem, ki se postavijo pred vozila. Kadar kolesarji zavijajo posredno, je priporo¢ljiva
uporaba naprej pomaknjene stop Crte.

Slika 26: Cycling Box - NPKP

Slika 27: Naprej pomaknjena stop ¢rta — NPKP
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412 UBDG

4.1.2.1 »Bike Box«

v v 3

»Bike Box« je posebej oznaceno mesto, ki je postavljeno med stop ¢rto in krizi§c¢e pri semaforiziranih
krizis¢ih. Namenjeno je kolesarjem, ki se med ¢akanjem pri rdeci luci postavijo pred vozila. Pri tem
postanejo vozniki motornih vozil pozorni nanje, kar pomeni njihovo ve¢jo varnost.

Intersections

1| Bike Box at a Signalized Intersection with a Bike Lane Approach

Slika 28: Bike Box - UBDG

Prednosti:

e vecja vidljivost kolesarjev, predvsem pri tovornih vozilih, ki teZje opazijo kolesarje ob
straneh;

e manjSe zamude kolesarjev na semaforjih;

e olajsa pozicioniranje kolesarjev za levo zavijanje (velja samo za »bike boxe«, ki so
postavljeni na celotni dolzini kraka krizis¢a);

e prepreci konflikte z desnimi zavijalci;

e zdruZi kolesarje in omogoca njihovo hitro izpraznitev iz krizisca;

e Kkolesarji se izognejo vdihovanju izpusnih plinov med ¢akanjem pri semaforju;

e pocutje kolesarjev pri voznji skozi krizisce je veliko varnejse;

e zmanjSujejo poseganje vozil na prehod za pesce.

Uporaba:

vvvvv

veliko kolesarjev levih zavijalcev in/ali motornih vozil desnih zavijalcev;
e pri povecani nevarnosti konfliktov med vozili in kolesarji pri zavijanju,
e kadar zelimo kolesarjem zagotoviti udobnejse levo zavijanje;
e kjer vecina kolesarskega prometa zavija levo;
e Kjer ve¢ina motornega prometa zavija desno, kolesarji pa vozijo naravnost.
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Priporocila:

e dolzina »bike boxa« mora biti od 3 do 4,9 m — veéja kot je dolZina, manj je vozil, ki posegajo
Vv ta prostor;

e uporabiti je potrebno stop érte, ki vozilom nakazujejo, kje morajo ustaviti — na tem mestu je
priporo¢ljiva tudi dopolnilna tabla, ki voznikom nakazuje, kje morajo ustaviti;

e zaradi zmanjSanja poseganja vozil na obmocje kolesarjev lahko stop ¢rto zamaknemo za
2,1 m; poseganje kolesarjev na prehod za peSce prav tako zmanjSamo z dolo¢enim odmikom;

e »hikebox« je potrebno oznaciti S talnimi oznac¢bami, ki ostale udelezence v prometu
opozarjajo, da je povr$ina namenjena kolesarjem — smiselno je obarvanje in uporaba
piktogramov kolesa;

e pozorni moramo biti na kolesarski pas, ki se prikljucuje na »bike box«, z neprimerno
oznacitvijo ga namre¢ veliko Stevilo kolesarjev ne more doseci. priporocljivo je obarvanje

vvvvv

kolesarskega pasu na dolzini 7,5 — 15,2 m pred krizisc¢em;

e na kolesarskih povrSinah v krizi$¢ih je priporo¢ljivo z barvo oznaciti mesta, kjer najpogosteje
pride do konfliktov med kolesarji in motornimi vozili;

e varnost kolesarjev povecamo tudi s postavitvijo prometnih znakov, ki opozarjajo desne
zavijalce na to, da imajo kolesarji prednost;

e »hike boxe« lahko kombiniramo tudi s posebnimi fazami semaforjev, ki bi kolesarjem

omogocale voznjo pred vozniki motornih vozil.

4.1.2.2 Kvadrat za dvostopenjsko zavijanje
Kvadrat za dvostopenjsko zavijanje se uporablja, kadar Zelimo zagotoviti varno levo zavijanje

vvvvvv

nazivi, kot so »box turn«, »hook turn« ali »Copenhagen left«. Ta resitev poveéa udobje kolesarjev,
hkrati pa poveca njihove zamude, Saj morajo 2 x ¢akati semafor (voZnja naravnost + pre¢kanje glavne
smeri).

Two-Stage Turn Queue Box in Parking Lane Adjacent to Bike iane

=

Intersection Treatments

Slika 29: Kvadrat za dvostopenjsko zavijanje (Copenhagen Left) - UBDG
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Prednosti:

povecajo varnost in udobnost kolesarjev pri levem zavijanju;
kolesarjem, ki zavijajo levo, zagotavljajo prostor za ¢akanje;
zmanjsuje Stevilo konfliktov med vozili in kolesarji, ki zavijajo.

Uporaba:

~~~~~~

------

kadar so na vozi$¢u visoke hitrosti in veliki volumni vozil;
kjer veliko stevilo kolesarjev zavija levo;
kjer za kolesarske povrsine uporabljamo kolesarske steze.

Priporocila:

4.1.3

vvvvv

dimenzije kvadrata morajo biti vsaj 3 x 1 m;

talna oznaCba mora vsebovati piktogram kolesa in puscico, ki jasno nakazuje polozaj kolesa in
smer nadaljne voznje. Zelo priporo¢ljivo je tudi obarvanje povrsine;

parkirnima pasovoma ali med kolesarskim pasom in prehodom za peSce. nahajati se mora na
sredini kraka stranske ulice, saj so tako kolesarji najbolj vidni;

postavitev dodatnih semaforjev, ki so namenjeni kolesarjem;

kvadrat za dvostopenjsko zavijanje je lahko postavljen levo ali desno od kolesarskega pasu.

PRIMERJAVA

Oba priro¢nika predstavljata po eno resitev za neposredno in posredno zavijanje.

Neposredno levo zavijanje
Najprej je potrebno opozoriti, da je za to resitev potrebno vodenje po kolesarskem pasu. Ce kolesarje

vvvvv

vvvvv

vvvvv

3,50 275

L 20m | 275
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77 Lk

Slika 30: Prehod iz kolesarske steze na kolesarski pas po NPKP
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UBDG za neposredno zavijanje uporablja »bike box«, NPKP pa »cycling box«, kar predstavlja
popolnoma enako resitev. Vendar vsak priro¢nik postavlja svoje omejitve, NPKP zahteva PLDP
slovenskem priro¢niku je »bike box « samo omenjen in predstavljen s skico, ni pa dodanih nobenih
priporocil in moZznosti uporabe. UBDG ga podrobno opiSe z vsemi njegovimi prednostmi in slabostmi.

Posredno zavijaje

V temu primeru priro¢nika predstavljata razli¢ne resitve. NPKP predstavlja naprej pomaknjeno stop
¢rto, katere glavni namen je predvsem vidljivost kolesarjev. Ukrep je primeren tudi pri Kolesarjevi
voznji naravnost, saj zmanjSuje nevarnost tréenja z vozili, ki zavijajo desno. UBDG priporoca kvadrat
za dvostopenjsko zavijanje. Kolesarji, ki zavijajo na ta na¢in, so zelo izpostavljeni, saj stojijo na

vvvvv

vseh prometnih udelezencev. Ta ukrep lahko uporabljamo tudi v kombinaciji s kolesarskimi stezami.

4.1.4 PRIPOROCILA

V Sloveniji se v ve¢ini primerov uporablja posredno zavijanje, ker se kolesarji pri tem pocutijo
varneje. Vendar pa se z razvojem kolesarskih povrsin povecuje tudi samozavest kolesarjev, ki zaradi
tega postanejo pogumnejsi in zato vse bolj v ospredje poleg varnosti postavljajo tudi ¢as potovanja.
Eden od nac¢inov za skrajSanje ¢asa potovanja je neposredno levo zavijanje, saj tako kolesarju ni
potrebno loceno preckati stranske in glavne ulice. Neposredno zavijanje je samo po sebi zelo
neudobno, vendar se z dolo¢enimi ukrepi to lahko spremeni. Oba priro¢nika na temu mestu
priporocata »bike box«. V NPKP je ta samo omenjen, zato mislim, da bi ga morali v novi izdaji
podrobneje opisati in tudi predlagati njegove dimenzije in mesta uporabe. Uporabo bi morali omejiti
lahko kolesarji uporabijo samo takrat, ko na semaforju gori rdeca lu¢. V primeru zelene lu¢i morajo
kolesarji $e vedno uporabiti posredno levo zavijanje. Na tem mestu bi zelo prav pri§la uporaba
kvadrata za dvostopenjsko zavijanje. Mislim, da bi kombinacija teh dveh ukrepov lahko mo¢no
udobneje. Vozniki motornih vozil bi bili na kolesarje vedno pozorni, saj bi bili vedno v njihovem
vidnem polju. Tako »bike box« kot kvadrat za dvostopenjsko zavijanje bi bila v Sloveniji nekaj
novega, zato jih ne bi uvajal so¢asno. Najprej bi uvedel »bike boxe«in nato kvadrate za dvostopenjsko
zavijanje. Vmes bi moralo prete¢i dovolj ¢asa, da bi se kolesarji in predvsem vozniki motornih vozil
privadili na prvi ukrep. Kolesarje in voznike motornih vozil bi bilo potrebno informirati o uporabi
novosti. Na sami lokaciji uporabe bi to lahko storili z informacijskimi tablami, sicer pa v sklopu
kolesarskih dogodkov.

------
vvvvv

vvvvvv

vvvvv

zavijanje. V tem primeru moramo pri neposrednem zavijanju kolesarje voditi po mesanih povrSinah in
sicer po desni strani pasu za levo zavijanje. Obvezna je uporaba »sharrow« oznacb za mesane
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povrsine, saj bi bila sicer taka voznja za kolesarje prenevarna. Drugo resitev predstavlja klasi¢no
posredno levo zavijanje.

415 PRIMER
Krizis¢e Dimic¢eva — Vojkova — Kranjc¢eva (Levo zavijanje iz Vojkove na Dimi¢evo ulivo), Ljubljana

Obstojece stanje:

gl

Ca j"‘

s
——

Slika 32: Obstojece stanje: Krizis¢e Dimiceva — \Vojkova — Kranjceva, Ljubljana
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Slika 34: Obstojece stanje: Krizis¢e Dimiceva —Vojkova — Kranjceva, Ljubljana
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Kolesarski promet na Vojkovi in Dimicevi ulici poteka po kolesarskem pasu, na Kranjéevi ulici pa po
kolesarski stezi. Na juznem kraku kriZi$¢a je izvedena transformacija iz kolesarskega pasu na
kolesarsko stezo le nekaj metrov pred krizis¢em. Podobno je na severni strani, kjer kolesarska steza
preide v kolesarski pas. Kolesarji so pri voznji naravnost torej vodeni indirektno, hkrati pa je

onemogoceno neposredno levo zavijanje na Dimic¢evo ulico.

Resitev NPKP:
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Slika 38: Resitev NPKP: Kriziscée Dimiceva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana
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NPKP v takih krizi§¢ih priporoca direktno vodenje kolesarjev po dobro oznaéenih povrSinah.
Neposredno levo zavijanje je Se vedno onemogoceno. Kolesarji morajo pri levem zavijanju najprej
preckati Kranjéevo ulico, nato pa Se Vojkovo. Ukrep poveca varnost kolesarjev, saj so na celotni
dolzini preckanja krizis¢a vidni voznikom motornih vozil. Vendar se na ta racun nekoliko zmanjsa
udobnost voznje skozi krizis¢e. Problem predstavlja konflikt med desnimi zavijalci in kolesarji, ki
vozijo naravnost. Delno reSitev tega problema lahko zagotovimo z uporabo naprej pomaknjene stop
¢rte na kolesarskem pasu (»advanced stop line«).

Resitev UBDG:

R - ,g‘T;_ " N’;ﬂ‘j'-%‘ = . ,‘ & :
!7 \’;‘,T‘;‘:.;' ‘ h"' .“' "I ; -T h,‘.¥
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UBDG priporoc¢a uporabo »bike boxa« in kvadrata za dvostopenjsko zavijanje. Kadar na semaforju
gori rdeca lu¢, se kolesarji postavijo na bike box (pred motorna vozila) in krizi$¢e preckajo z
neposrednim levim zavijanjem. Bike box zmanj$uje konflikte med desnimi zavijalci in kolesarji, ki
vozijo naravnost. Kadar kolesar pripelje na zeleno lu¢, krizis¢e precka posredno z uporabo kvadrata za
dvostopenjsko zavijanje. Postaviti je potrebno tudi dodaten semafor za kolesarje. Ukrep zahteva
direktno vodenje kolesarjev iz Kranj¢eve ulice in zmanjSanje zavijalnega radija pri desnem zavijanju
iz Kranjc¢eve na Vojkovo ulico. Resitev, ki jo priporo¢a UBDG, mo¢no zmanj$a zamude kolesarjev v
krizi$¢u, vendar je po mojem za nase razmere preve¢ napredna. Kolesarji se na takih povrsinah ne bi

A% .

pocutili udobno in bi se zato kriziS¢a raje izogibali ali pa bi vozili po plo¢niku.
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Priporocena resitev:

Slika 43: Priporocena resitev.: Krizis¢e Dimic¢eva — Vojkova — Kranjceva, Ljubljana
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Slika 45: Priporocena resitev: Krizisce Dimiceva —Vojkova — Kranjceva, Ljubljana
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Mislim, da bi v tem primeru morali omogociti neposredno levo zavijanje iz Vojkove na Dimi¢evo
ulico. Za to lahko uporabimo mesSane povrsine ali pa »bike boxe«. V tem primeru sem se odlocil za

vvvvv

vvvvv

preckal posredno. Smiselno bi bilo spremeniti krmilnik semaforja tako, da omogoca voznjo kolesarjev
pred ostalimi vozili. S tem bi jim omogocili neposredno levo zavijanje pred vozili, ki vozijo naravnost
z nasprotne strani. Nujna je postavitev informacijske table, ki prometne udeleZence informira o
novosti. Ukrep je zelo rizi¢en, saj obstaja verjetnost, da si kolesarji »bike boxa« ne bi upali uporabljati.
Vendar sem mnenja, da miselnost kolesarjev lahko spremenimo prav z uvedbo takih ukrepov.
Kolesarji bi sCasoma ugotovili, kak$na je prednost njihove uporabe in jih zato tudi zaceli uporabljati,

vvvvv

4.2 VOZNJA NARAVNOST
42.1 NPKP

4.2.1.1. Neposredno

vvvvv

kolesarskem pasu.
Prednosti:

e kolesarjem prijazna resitev, saj jim ni potrebno zavirati ter zavijati;
o kolesarji so vedno v vidnem polju voznika;
e ni konflikta med pesci in kolesarji.

Slabosti:

e vozila, ki zavijajo desno, ovirajo ostali motorni promet, ker cakajo na kolesarje;
e e promet poteka po kolesarski stezi, peSci nimajo ¢akalnega prostora.

Slika 46: Neposredno vodenje kolesarjev preko kraka neprednostne ceste: primer 1
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Slika 47: Neposredno vodenje kolesarjev preko kraka neprednostne ceste: primer 2

4.2.1.2. Posredno
Pri posrednem vodenju kolesarjev preko kraka krizis¢a pride do zamika osi voznje kolesarjev. S tem
lahko pridobimo prostor za ¢akajoce pesce.

Prednosti:
e pescem omogocimo Cakalne povrsine pred prehodom.
Slabosti:

o zaradi odmika kolesarske steze vozniki izgubijo vidni stik s kolesarjem, zato lahko pride do
konflikta med kolesarji in desnimi zavijalci;

e vozila na neprednostni cesti zaradi nepravilnega zaustavljanja ovirajo kolesarje;

e vec¢ konfliktov med pesci in kolesarji.

V kolesarsko razvitih mestih taka reSitev ni zazelena, saj je varnost kolesarjev pomembnejsa od
prometne pretocnosti.

P

Slika 48: Posredno vodenje kolesarjev preko kraka neprednostne ceste
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422 UBDG

4.2.2.1 Oznacbe pri preckanju vozisca

Oznacbe pri preckanju vozi§¢a oznacujejo povrsino v krizis¢u, ki je namenjena preckanju kolesarjev.
Oznacbe vodijo kolesarje varno in direktno skozi krizisce, hkrati pa oznacujejo obmocje krizanja s
pre¢nim prometom motornih vozil. Da bi se izognili zmedi, je smiselno razmisliti o standardizaciji
oznach.

Intersections

Slika 49: Oznacbe pri preckanju voziséa - UBDG

Prednosti:

e poveca pozornost tako kolesarjev kot voznikov na potencialna konfliktna obmocja,

e poudarja prednost kolesarjev pred vozniki zavijalci in vozniki, ki prihajajo iz stranske ulice;
e vodijo kolesarje direktno skozi krizisce;

e voznja kolesarjev je veliko bolj predvidljiva.

Uporaba:

vvvvv

e pri voziscih z kolesarskimi pasovi in kolesarskimi stezami;
e kjer prihaja do pogostega poseganja vozil na kolesarske povrsine; dovozi, stranske ulice itd,;
e ni primerno na mestih, kjer predvidevamo, da kolesarji ne bodo imeli prednosti.

Priporocila:

namenjen kolesarjem;

e prekinjena ¢rta mora biti v naslednjem razmerju: 60 cm ¢érta, 60 — 180 cm praznina, njena
Sirina mora biti minimalno 15 cm;

e oznacbe morajo biti bele, dovolj hrapave in odsevne;
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e §irina preckanja mora biti enaka Sirini predhodnega kolesarskega pasu oziroma kolesarske
steze;

e pri preckanju dvosmernih kolesarskih poti in kolesarskih stez je potrebno oznaciti smer voznje
kolesarjev;

e mesta preckanja je priporocljivo oznaditi s piktogrami koles in smernimi pus¢icami;

e namestih, kjer pricakujemo najve¢ konfliktov, je smiselno pas preckanja obarvati, lahko ga
obarvamo tudi na celotni dolzini preckanja;

e kot alternativa prekinjeni ¢rti lahko uporabimo kvadrate s stranico 35 — 50 cm (»elephant's
feet«), kvadrati morajo biti postavljeni na zunanji strani pasu preckanja;

e pri preckanju voziS¢ lahko za talno oznacbo uporabimo trikotnike (»sharks teeth«).

4.2.2.2 »Through« kolesarski pas

Za kolesarje, ki se vozijo po konvencionalnem kolesarskem pasu ali po odrezani kolesarski stezi,
predstavlja vstop v krizis¢e z locenimi smernimi pasovi velik izziv. Zaradi tega je vitalnega pomena,
da kolesarjem omogo&imo pravilno pozicioniranje v krizis¢ih. Z izvedbo »through®« kolesarskih pasov
zmanjSamo Stevilo konfliktov med vozniki zavijalci in kolesarji, s tem pa omogoc¢imo pravilno

B

pozicioniranje kolesarjev pred krizis¢em.

Intersections

Through Bike Lane

Slika 50: » Through« kolesarski pas - UBDG

Prednosti:

vvvvv

e omogocajo pravilno pozicioniranje kolesarjev pred krizis¢em;

e zmanjSujejo Stevilo konfliktov med vozili, ki zavijajo, in kolesarji, ki vozijo naravnost;
e vodijo kolesarje po njihovi Zeleni poti;
e gibanje kolesarjev in motornih vozil je bolj predvidljivo;

® Ang. skozi, vozila zapeljejo ez kolesarski pas
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voznike motornih vozil opozarjajo na to, da imajo prednost kolesarji;
oznacujejo najprimernejSe mesto za preCkanje kolesarskega pasu na zavijalni pas.

Uporaba:

......
......

......

kolesarski pasovi;
na krizis¢ih, kjer se parkirni pas nadaljuje v zavijalni pas, prisotni pa so tudi kolesarski pasovi.

Priporocila:

zazeljena Sirina »through« kolesarskega pasu je 1,8 m, minimalno 1,2 m;

pas mora biti oznacen z besedo in/ali simbolom ter puscico, ki oznacuje namembnost pasu in
smer voznje;

postavljen mora biti na levo stran pasu za desno zavijanje ali na desno stran pasu za levo
zavijanje;

kolesarje vkljuciti v motorni promet. To moramo ustrezno oznaciti z oznakami za meSani
promet motornega prometa in kolesarjev;

priporocljiva je postavitev prometnih znakov, ki nakazujejo zacetek zavijalnega pasu in
opozarjajo na prednost kolesarjev;

»through« kolesarski pas ozna¢imo s prekinjeno ¢rto v razmerju: 0,6 m ¢rta; 1,8 m praznina,
Sirina Crte je 15 cm;

kjer pas poteka posevno na obmocju krizanja, ga je smiselno dodatno oznaciti z obarvanjem;
desni zavijalni pasovi morajo biti ¢im krajsi, saj s tem zmanj$amo hitrost vozil na tem pasu;
Sirina zavijalnega pasu ne sme biti manjsa od 2,7m, kjer ni dovolj prostora za zavijalni in
kolesarski pas je smiselna uporaba kombiniranega pasu za kolesarje in zavijalce;

na voznih pasovih, ki omogoc¢ajo voznjo naravnost in zavijanje, je smiselno uporabiti me$ano
prometno povrsino S kolesarskimi oznakami na sredini pasu;

obmoc¢ja krizanja vozil in kolesarjev je priporoc¢ljivo signalizirati S prometnimi znaki.
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4.2.2.3 Kombiniran pas za zavijalce in kolesarje

Kombiniran pas postavi kolesarski pas znotraj pasu, ki je namenjen vozilom, ki zavijajo. Uporabljamo
ga takrat, ko nimamo dovolj prostora za uporabo lo¢enega kolesarskega pasu in pasu za zavijanje.
Kombiniran pas zahteva predhodno signalizacijo, ki svetuje vozilom in kolesarjem, kako se na tem
pasu pravilno pozicionira. Obicajno je kolesarski del kombiniranega pasu lo¢en S prekinjeno ¢rto.

5
5

| -
NACTO

b

Combined Bike Lane / Turn Lane

Intersections

Slika 51: Kombiniran kolesarski pas za zavijalce in kolesarje - UBDG

Prednosti:

e ohranja oznaceno vodenje kolesarjev na mestih, kjer bi lahko bilo odstranjeno;
e ohranja udobnost in prioriteto kolesarjev na mestih, kjer ni »through« kolesarskega pasu;
e zmanjSuje hitrost vozil na zavijalnem pasu.

Uporaba:

......

e na krizi§€ih, kjer ni dovolj prostora za loCen zavijalni in kolesarski pas;

e na krizis¢ih, kjer sicer ni lo¢enega zavijalnega pasu, vendar je veliko desnih zavijalcev;
e ni primerno na krizi$¢ih z veliko koni¢no obremenitvijo pasu za desno zavijanje.

Priporocila:

e uporabiti je potrebno neke vrste kolesarske oznacbe, ki pojasnjujejo, na kateri del
kombiniranega pasu se morajo postaviti kolesarji;

e Sirina kolesarskega dela na kombiniranem pasu mora biti vsaj 1,2 m;

e na mestu kombiniranega pasu je priporocljiva uporaba prometnega znaka, ki oznacuje
obvezno voznjo desno, razen za kolesarje;

e namesto ¢rtkane oznake kolesarskega dela lahko uporabimo tudi oznake za meSani promet.
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423 PRIMERJAVA

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

konflikti najbolj verjetni, pa je priporocljivo kolesarsko povrsino e dodatno poudariti. Oznacbe
opozarjajo voznike motornih vozil na prisotnost kolesarjev, ti pa se na oznacenih povrs§inah pocutijo
udobneje. V priro¢niku so predstavljene resitve, ki omogocajo postavitev kolesarjev za voznjo
prisotni, morajo preckati kolesarsko povrsino. V ta namen se uporabljajo »through« kolesarski pasovi
in kombinirani pasovi za zavijalce in kolesarje.

vvvvv

vvvvv

mestih se uporablja semaforje za kolesarje. Ta resitev se mi zdi primerna za kolesarske steze, nikakor
pa ne za kolesarske pasove. V NPKP bi bilo potrebno dodati resitve za tezave, ki nastanejo pri
direktnem vodenju — konflikta z desnimi zavijalci. UBDG uporablja »through« kolesarske pasove in
kombinirane pasove. Predvsem »through« kolesarski pasovi so za nase razmere nekoliko prevec
napredni. Z njihovo uporabo bi po mojem povzrocili, da bi se kolesarji zaeli izogibati kolesarskih
pasov in na tem mestu voziti po plo¢niku. Za nase razmere se mi zdi nekoliko primernejsa uporaba

------

vvvvv
vvvvv

vvvvv

vvvvvvvvvvv

speljemo na kolesarsko stezo in s semaforjem za kolesarje preko stranske ulice. V NPKP bi torej lahko
dodali kombiniran pas za desne zavijalce in kolesarje. Glede na nestrpnost voznikov pri nas pa bi
lahko to postala za kolesarje nevarna povrsina. Z dolo¢enimi ukrepi je potrebno zmanjsati najvecji
problem teh povrsin — prehitevanje kolesarjev po desni strani. Ena izmed resitev je postavitev
povoznega robnika na desno stran kolesarskega dela kombiniranega pasu. Na ta nacin bi avtomobile
prisilili, da bi vozili z enim kolesom po kolesarskem delu, kar bi onemogocalo prehitevanje. Omeniti
je treba tudi problem vkljucevanja kolesarjev in avtomobilov na kombinirane povrsine, saj je zaradi
zelo ostrega kota krizanja vidljivost kolesarjev slaba in s tem tveganje za nesreco veéje. Na tem delu bi
bilo pametno uporabiti detekcijske naprave z induktivnimi zankami, ki bi kolesarje zaznale in
aktivirale utripajoc¢e lu¢i. Smiselno je obarvati mesto prehoda vozil na kombinirani pas. Na bolj
izpostavljenih prehodih se lahko uporabi zvoéne in opti¢ne ovire.
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N

Slika 52: Kombiniran kolesarski pas s povoznim robnikom

Ker gre za novost, bi morali uporabiti informacijske table, ki bi informirale voznike in kolesarje o
nacinu voznje po takem pasu.

Poseben primer predstavlja krizi$ée, kjer glavna cesta zavija. V tem primeru je treba kolesarje voditi
indirektno. Kolesarji v takem krizis¢u pri voznji naravnost nimajo prednosti, kar je potrebno posebej
oznaciti.

V NPKP je potrebno dodati tudi talne oznacbe kolesarskih povrsin preko celotne Sirine krizis¢a. S tem
kolesarjem dolo¢imo prostor na obmod¢ju krizi$¢a, oznaene povrsine pa na prisotnost kolesarjev
opozarjajo tudi druge prometne udelezence.
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425 PRIMER

Vv v

Krizis¢e Njegoseva — Trubarjeva — Roska — Zaloska, Ljubljana

Ogledali si bomo primer postavitve kolesarskih povrsin pred krizis¢em. Problem predstavlja pas, ki je
namenjen izkljuéno desnim zavijalcem.

Slovenska resitev:
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tako na pesce kot na kolesarje. Problem varnosti je $e bolj ociten, ker se kolesarji pogosto nahajajo v
mrtvem kotu voznikov motornih vozil. Onemogoceno je tudi neposredno vodenje kolesarjev, i
zavijajo levo.

Resitev UBDG:
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UBDG na tem mestu uporablja »through« kolesarski pas, ki omogoca postavitev kolesarjev na levo
stran pasu za desno zavijanje. Konflikt med zavijalci in kolesarji na ta na¢in premaknemo na obmocje

[RVEIAY

pred krizis¢em. Obmocje krizi¢a je namre¢ za voznike motornih vozil najbolj stresno, saj morajo biti



Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povrsin
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

61

pozorni na druga vozila, semaforje, pesce, kolesarje itd. Z zgoraj navedenim ukrepom iz te skupine
izlo¢imo kolesarje, kar poveca varnost vseh prometnih udelezencev. Ukrep tudi omogoca neposredno
vodenje kolesarjev, ki zavijajo levo in neovirano voznjo kolesarjev, ki vozijo naravnost. Problem
nastane pri kolesarjih, ki zavijajo desno. Na mestu »through« kolesarskega pasu se morajo vkljuciti na
pas za desne zavijalce. Kadar na semaforju gori rdeca Iu¢, lahko kolesarji zavijajo desno tudi preko
»bike boxa, Ki se sicer uporablja za neposredno levo zavijanje.

Uporaba »through« kolesarskih pasov je za naSe razmere neprimerna, saj jih kolesarji zaradi
neudobnosti ve¢inoma ne bi uporabljali, kar bi povzro¢ilo voznjo po plo¢niku in izogibanje kolesu kot

prevoznemu sredstvu.

4.3 ZASCITNI OTOKI

43.1 NPKP

Kolesarje lahko v krizis¢u vo

dimo preko otokov posredno in neposredno.

Prednosti Slabosti Prednosti Slabosti
Kolesarji so za desne Desno zavijajoca Desno zavijajo¢a Vozila, ki zavijajo
zavijalce opaznejsi. vozila ovirajo promet, | vozila se umaknejo z desno, lahko

ko ¢akajo na kolesarje.

glavne smeri.

spregledajo kolesarja.

Kolesarjem prijaznejsa
resitev, saj jim ni
potrebno zavijati in
zmanjSevati hitrosti.

Pesci nimajo na
razpolago dovolj
cakalnega prostora.

Pridobimo dovolj
cakalne povrSine za
pesce.

Zavijalni radij za
kolesa je na tem
obmoc¢ju manjsi od
minimalnega —
nestabilnost koles.

Vecja varnost
kolesarjev.

Vozniki motornih vozil
na izvozni rampi
ovirajo kolesarje.
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432 UBDG

Zascitni otoki so zas¢itena mesta med voznimi pasovi, ki olaj$ajo preckanje kolesarjem in peScem. Na
dvosmernih ulicah se jih uporabi za preckanje voziséa v dveh korakih, ki se locita glede na smer
priblizevanja vozil. Kjer imamo zas¢itene kolesarske steze, lahko sredinske locilne otoke uporabimo v
vi§jimi prometnimi obremenitvami ali ve¢ voznimi pasovi je poleg tega ukrepa potrebno uporabiti tudi
druge signalne naprave — semaforji, utripajo¢e rumene luéi itd.

Prednosti:

e kolesarjem omogocajo lazje preckanje vozisca,

e zagotavljajo zasCiten prostor, kjer lahko kolesarji ¢akajo na dovolj velik razmak med vozili;

e pri dvosmernih ulicah, lo¢enih s sredinskim otokom, i§¢ejo kolesarji dovolj velik razmak med
vozili, ki vozijo samo v eni smeri;

e zmanjSujejo dolzino preckanja in izpostavljenost, hkrati pa zmanj$ajo tudi zamude pri
preckanju,

o sluZzijo kot ukrep za umirjanje prometa, ki zaradi zozitve psiholosko upocasni voznike
motornih vozil;

e ustvari in okrepi prioriteto kolesarjev v prometu;

e na odsekih, kjer imamo zasciteno kolesarsko stezo, so lahko zas¢itni otoki names$ceni tudi na
obeh straneh ulice, saj s tem strukturiramo plavajoci parkirni pas;

e s sredinskim lo¢ilnim otokom, ki je podaljSan v krizis¢e, dobimo tudi zas¢iten prostor za
kolesarje, ki zavijajo levo — kvadrat za dvostopenjsko zavijanje.

Uporaba:

e kjer kolesarske povrsine preckajo vozisce z velikim volumnom vozil ali velikimi hitrostmi
vozil;

e ulice z velikim volumnom kolesarjev in pescev;

e voziSca, pri katerih je tezko najti dovolj velik razmak za preckanje v enem koraku;

vvvvv

vvvvvv

pescev.
Priporo¢ila:

e zazeljena Sirina lo¢ilnega otoka je 3 m, minimalno pa 1,8 m;

e pri dvosmernih ulicah je priporoc¢ljiva postavitev direktno na sredinski ¢rto, ki lo¢uje smer
voznje vozil;

e talne oznacbe pred loCilnim otokom morajo slediti smernicam;

e 1ob srednjega zasCitnega otoka mora biti obarvan z odsevno barvo;

e pri hladnej$ih podnebjih je na otok smiselno postaviti stebricke, kar pomaga pluznim
skupinam, da ga opazijo;

e nazgornji del robnika je priporo¢ljiva postavitev odsevnikov;

e viSina otoka mora biti okoli 15 ¢m, na mestu prehoda kolesarjev mora biti na nivoju vozisc¢a;
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e priporo¢ljiva je postavitev preCkanja otoka pod kotom 45 stopinj, saj imajo tako kolesarji lazji
pregled nad vozili;

e zasCiteni del mora biti dovolj velik, da omogoc¢a dvosmeren kolesarski promet;

o sredinski lo¢ilni otok lahko ozelenimo, vendar ne smemo vplivati na vidljivost; priporocljiva
je tudi postavitev luci zaradi vidljivosti pono¢i;

......

ki omogocijo preckanje.

433 PRIMERJAVA
je lahko izveden posredno ali neposredno. Na drugi strani imamo UBDG oziroma NACTO, ki se
bypassov izogiba in zato teh otokov ne obravnava. Obravnava pa zas¢itne lo¢ilne otoke na mestih

vvvvv

prostor za postavitev kvadrata za dvostopenjsko zavijanje.

434 PRIPOROCILA
Oba priro¢nika torej obravnavata razli¢ne zaséitne otoke, vendar pa mislim, da so tako eni kot drugi
zelo pomembni in bi morali biti v priro¢niku zdruZeni.

Zascitni otoki ob »bypassih« (NPKP)

vvvvv

vvvvv

Dimenzije so odvisne od §tevila pesScev in kolesarjev, ki jih pricakujemo na otoku v koni¢nih urah.
Podatke dobimo s $tetjem prometa pescev in kolesarjev. Drugo oviro predstavlja dostopnost. NPKP
podaja prednosti in slabosti za posredno in neposredno vodenje. Sam mislim, da je primerno posredno
vodenje, saj lahko njegove omenjene slabosti mo¢no zmanjSamo. Vozila, ki zapeljejo na »bypass,
lahko Kkolesarja spregledajo tako pri posrednem kot neposrednem zavijanju, vendar pa lahko z
ustreznimi ukrepi, kot so utripajoce luci ali opti¢ne ovire, nevarnost zmanj$amo. Drugi problem je
majhen zavijalni radij, ki se mu lahko izognemo z druga¢nim pozicioniranjem kolesarske povrsine.
Tretji problem predstavljajo vozila na izvozni rampi, kar je tezava tudi pri neposrednem zavijanju.
Med prednosti posrednega vodenja bi sam Stel tudi manj$o dolzino preckanja, kar ima pozitiven vpliv,
Se posebej na pesce. Prednost je tudi manjse Stevilo konfliktnih tock, saj se pot motornih vozil pri
posrednem vodenju kriza s kolesarji samo enkrat, medtem ko se pri neposrednem njihova pot s
kolesarji kriza dvakrat.

Zascitni otoki pri preckanju vozis¢a (UBDG)

Preckanje vozi$c¢a je lahko zelo problemati¢no mesto, Se posebej, kadar je vozisce sestavljeno iz ve¢
smernih pasov v vsaki smeri. Na teh mestih je zato priporocljiva uporaba zas€itnih otokov, ki
zmanjSujejo dolzino preckanja in zagotavljajo prostor za ¢akanjanje na dovolj velik razmak med
vozili. S pomoc¢jo otoka lahko torej ustvarimo preckanje v dveh korakih. Pri dimenzioniranju je zelo
pomembna dolZina ¢akalne povrSine, ki zagotavlja dovolj prostora za ¢akanje. Zaradi vecje
preglednosti kolesarjev UBDG priporoca preckanje otoka pod kotom 45 stopinj. Resitev se mi zdi zelo
dobra, saj poveca psiholoski ob¢utek preckanja vozisca v dveh korakih. UBDG predpisuje tudi visino
nepovoznega dela otoka (15 cm) ter stebricke ob robovih in obarvanje robnikov. Obarvanje robnikov
in postavitev stebri¢kov se mi zdi zelo dobra ideja, saj tako postane otok vidnej$i. Pri visini
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nepovoznega dela otoka moramo biti pozorni na konflikt s pedali. Zaradi tega bi morali mejo med
povoznim in nepovoznim delom izvesti stopnicasto. S tem bi resili problem konflikta s pedali, hkrati
pa bi bil e vedno onemogocen dostop kolesarjev na nepovozni del otoka. Pri prometnejsih cestah je
potrebno izvesti preckanje na nivoju vozisca, dodane morajo biti utripajo¢e luci, ki jih aktivirajo
detekcijske naprave. Primerna je uporaba zvoénih in opti¢nih ovir. Kadar pre¢ckamo manj prometne
ceste, lahko uporabimo preckanje na nivoju kolesarske steze oziroma plo¢nika. Vsi prehodi morajo
biti dobro osvetljeni, vidni kot pa Sirok.

vvvvv

------

435 PRIMER
Prehod za peice in kolesarje na Stajerski cesti, Ljubljana

Slovenska resitev:

Slika 59: Slovenska resitev: prehod za pesce na Stajerski cesti

Promet na Stajerski cesti na tem mestu poteka smerno lo¢en po dveh smernih voznih pasovih v vsaki
smeri. Loc¢ilni otok je ozelenjen. Prehod za peSce je semaforiziran, kar je zaradi vecjih hitrosti
primerna resitev. Motece je dejstvo, da je preckanje dovoljeno samo peScem. Mislim, da je na tem
mestu nujno potrebno zagotoviti preckanje tudi kolesarjem, saj lahko sicer pride do voznje v napacni
smeri in voznje po plo¢niku.
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Resitev UBDG:

v

Slika 60: Resitev UBDG: prehod za pesce na Stajerski cesti

UBDG na takih prehodih priporo¢a zamik osi preckanja, saj imajo s tem kolesarji in pesci na otoku
vecjo preglednost pri preckanju drugega smernega vozis¢a. Namesto obicajnega semaforja je
priporocena uporaba hibridnega signala. Smiselna je tudi uporaba avtomatskih naprav za detekcijo
kolesarjev in aktivacijo hibridnega signala.

Priporocena resitev:

Slika 61: Priporocena resitev: prehod za pesce na Stajerski cesti
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Na tem mestu je nujno potrebno uvesti prekanje za kolesarje. Z uporabo primernih talnih oznacb in
semaforjev je potrebno kolesarjem pokazati, da je prehod namenjen tudi njim. Trenutno je za
aktivacijo semaforja uporabljena polavtomatska metoda s tipko. Razmisliti bi bilo treba o avtomatski
detekciji z induktivnimi zankami. Zamik osi pre¢kanja se mi v tem primeru ne zdi smiselna resitev, saj
z uporabo klasi¢nega semaforja izgubino njegovo najvecjo prednost — preglednost kolesarjev pri
preckanju drugega smernega vozis¢a. Njegova uporaba bi najverjetneje povzrocila ve¢je stevilo vozenj
kolesarjev ¢ez rdeco luc.
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4.4 KROZNO KRIZISCE

441 VODENJE KOLESARJEV V KROZNIH KRIZISCIH - NPKP

~~~~~~

Vv v

in meSane povrsine za motorni promet in kolesarje. Kolesarski pasovi so z vidika prometne varnosti
neprimerni.

vvvvv

kolesarjev. Kolesarji imajo prednost pred motornim prometom.

4.42 PRIPOROCILA

vvvvvvvvvvvvvvv

------

vecjih pa se zdi najprimernejsa resitev vodenje po zunanjem robu vozi$éa z zamikom za eno dolzino
avtomobila. Mislim, da bi v NPKP morali dodati zahtevo, da kolesarske povrsine na celotnem

ki bi zmanjSala hitrosti vozil in s tem povecala varnost kolesarjev. Za dodatno pove€anje varnosti
lahko poskrbimo z zvoénimi in opti¢nimi ovirami.
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443 PRIMER

vrv v

Krozno krizid&e pri Zalah, Ljubljana

Obstojece stanje:

radija omogoca vecje hitrosti in s tem vecjo nevarnost pri kriZzanju s pesci in kolesarji. Na $tirih od
petih krakov je krizanje izvedeno na nivoju vozi$¢a in z majhnim odmikom od kroznega vozisca.
Majhen odmik povzroca, da avtomobili, ki se vkljucujejo v krozno krizisce, stojijo na obmocju
prehoda za pesce in kolesarje. Do problema prihaja tudi pri vozilih, ki zapuscajo krozno krizisce, saj
morajo stati na kroznem vozi$¢u, medtem ko ¢akajo na preckanje pescev ali kolesarjev.

Resitev 1:
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Zelo pomembno je, da zagotovimo odmik krizanja od kroznega vozi§ca za eno dolzino avtomobila. S
tem povecamo varnost peScev in kolesarjev, saj se vozniki najprej krizajo z zadnjimi, Sele potem se
vkljucijo v krozno krizisce. Na podoben nacin se vozila izkljucujejo iz kroznega krizisca. Z ukrepom
se izognemo oviram na mestu prehoda za peSce in kolesarje.

Resitev 2:

prehod za pesce in kolesarje izvedemo na nivoju kolesarske steze in plo¢nika. Paziti je treba, da
ohranimo dovolj velik odmik od kroZnega vozis$¢a, saj mora biti celotno vozilo, ki se vkljucuje, na

vvvvv
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5 SIGNALIZACIJA
5.1 VERTIKALNA SIGNALIZACIJA

511 NPKP

Je pomemben element kolesarskih povrsin, saj si preko nje udelezenci v prometu tolmacijo prometno
ureditev. PeScem, voznikom in kolesarjem narekuje rezim uporabe povrsin, zato moramo uporabljati
to¢no dolo¢eno — predpisano signalizacijo. Na cestah, Kjer ni postavljene signalizacije, je kolesarjanje
dovoljeno na nacin, ki je v skladu s cestno-prometnimi predpisi.

Signalizacija mora biti nedvoumna in mora udelezencem v prometu natan¢no podajati prepovedi,
omejitve, obveznosti, splosna obvestila in informacije ter opozorila.

Med vertikalno signalizacijo sodijo vse vrste prometnih znakov in informacijskih tabel. Zelo
pomembna je postavitev, saj ne sme ogrozati varne voznje udeleZzencev v prometu. Prometni znak
mora biti postavljen nad prosti profil kolesarske povrsine — 2,25 m nad niveleto. Ce kolesarska
povrsina poteka samostojno, se prometni znaki postavijo na vi$ino 1,5 m in izven prostega profila.

Posebno podrocje vertikalne signalizacje predstavlja vodenje kolesarjev. Sem sodi ostevilcenje
kolesarskih povrsin, smerokazi, informacije o oddaljenosti dolocenih lokacij itd. Na kolesarskih
pocivaliscih se lahko postavlja tudi turistiéno-informativne table, ki zagotavljajo podrobnejse
informacije o celotni kolesarski mreZi in dodatne ponudbe, ki so za kolesarje pomembne.

512 UBDG

Vertikalno signalizacijo predstavljajo smerokazi. Njihova naloga je, da vodijo kolesarje do njihovega
cilja po Zeljeni kolesarski povr$ini. Obicajno so postavljeni v krizis¢a vecih kolesarskih povrSin ali na
drugih klju¢nih lokacijah.

Lo¢imo ve¢ vrst smerokazov:

e Potrditveni znaki
e  Zavijalni znaki
e Znaki odlocanja

5.1.2.1 Potrditveni znaki

Informira kolesarje, da so na pravi poti, hkrati pa opozarja voznike motornih vozil na prisotnost
kolesarjev. Lahko vsebujejo informacijo o destinaciji in ¢asu potovanja do cilja. Ne vsebujejo pa
puscic. Postavljamo jih na razdalji od 400 do 800 metrov. Priporocljiva je postavitev kmalu za

vvvvv

puscice. Mozno jih je kombinirati s talnimi ozna¢bami in pus¢icami. Na zavijalnem znaku je oznacena

samo ena destinacija in pripadajoca puséica.

5.1.2.3 Znaki odloéanja

vvvvv

povrsin. Vsebovati morajo destinacije in pus¢ice, lahko pa dodamo tudi oddaljenost in potovalne Case.
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Znak odlocCanja daje kolesarju moznost odlocitve po kateri poti bo nadaljeval voznjo, zato je na njem
vec destinacij s pripadajocimi pus¢icami.

& BIKE ROUTE

4 Berkeley

4 Gresham City Hail

4= Downtown Gresham

2l TN

4= Springwater Corridor

aam o il

Portland Metro Cities, OR

=] MacArthur =»

Oakland, CA

Slika 66: Primeri znakov odlocanja - UBDG

Prednosti:

Seznanjajo uporabnike s kolesarskim omrezjem;

Oznacujejo najprimernejSo pot do cilja;

Oznacbe, ki vsebujejo potovalne Case in razdalje do destinacij omogocajo lazje nalrtovanje
potovanj kolesarjem;

Vizualno opozorijo voznike motornih vozil na prisotnost kolesarjev;

Kolesarjem izbolj$ajo uporabnisko izkusnjo.

Uporaba:

Na vseh ulicah, kjer imamo prisotne kolesarske povrsine;
Na koridorjih z zavito kolesarsko infrastrukturo.

Priporocila:

Pri postavitvi smerokazov je potrebno upostevati MUTCD standarde, ki predpisujejo visino in
postavitev;

Priporocljiva je postavitev znakov odlocanja pred vsemi odcepi in krizanji na kolesarski
povrsini;

Znaki odlo¢anja morajo vsebovati destinacije, puséice in oddaljenost destinacije. Lahko
dodamo tudi potovalni ¢as in sicer na podlagi povpreéne hitrosti mestne voznje kolesarjev, ki
znasSa 16 km/h;

Najblizjo destinacijo je potrebno postaviti na vrh, pri dalj$ih razdaljah je bolje oznacevati
vmesne destinacije;

Potrditveni znaki morajo biti postavljeni na razdalji 400 do 800 metrov;

Ob kolesarskih povrsinah je priporo¢ljivo pogosto postaviti tudi zemljevid celotnega
kolesarskega omreZzja;

Oznake imen ulic ob kolesarskih povrsinah je priporo¢ljivo preoblikovati tako, da vkljucujejo
identiteto ulico kot kolesarske ulice;

Priporocljiva je uporaba talnih oznacb, Se posebej tam, kjer se slabse vidi vertikalne
smerokaze;
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o Kolesarsko bolj razvita mesta uporabljajo posebno Steviléno oznako kolesarskih poti;
e Za kolesarske povrsine ne obstaja posebno dolocena barva smerokazov.

513 PRIMERJAVA

NPKP je na podrocju vertikalne signalizacije veliko bolj kompleksen, saj predstavlja ve¢ vrst
signalizacije. Nas priro¢nik predstavlja neposredne omejitve pri njihovi uporabi, UBDG pa predpisuje
vi§ino in postavitev preko MUTCD standardov. UBDG podrobno opisuje smerokaze, zato lahko v
njem najdemo bolj natan¢ne podatke za njihovo uporabo in tudi nekaj novosti.

514 PRIPOROCILA

Na podrocju vertikalne signalizacije je NPKP za nase razmere dovolj posodobljen. Pokomentiral bi
samo uporabo signalizacije za vodenje kolesarjev. Kolesarske povrSine s sistemom smerokazov in
oznacb gotovo postanejo za kolesarje privlacnejSe, vendar mora biti izpolnjen pogoj zveznosti
kolesarske mreze na dolo¢enem podro¢ju (ne nujno na obmocju celotnega mesta). Najprej je torej
potrebno odpraviti problem zveznosti, $ele potem je mogoca postavitev signalizacije za vodenje
kolesarjev. Ne glede na to, da gre za relativno poceni ukrep, bi ga zaenkrat na dolo¢eno podrocje
postavil samo testno. Pred postavitvijo bi izvedli Stetje kolesarjev na izbranih presekih, nato pa bi
Stetje ponovili Se po postavitvi. Paziti je potrebno, da se Stetje izvaja na dva primerljiva dneva, ob
enaki uri in pri enakih vremenskih razmerah. Po analizi rezultatov bi razmislil o smiselnosti trajne
uporabe signalizacije za vodenje kolesarjev.

Razmisliti je potrebno tudi o standardizaciji barve in vrste pisave pri signalizaciji za vodenje
kolesarjev.

5.2 HORIZONTALNA SIGNALIZACIJA
5.2.1 NPKP

5.2.1.1 Vzdolzne oznacbe
Med vzdolZzne oznac¢be sodijo locilne in robne Crte.

Locilne crte loujejo smerne pasove na dvosmernih kolesarskih povrsinah ali poteh. Uporablja se v

vvvvvv

pred stop ¢rto uporabi 5 metrov dolga neprekinjena érta. Sirina érte je 10 cm.

Robna ¢rta locuje kolesarske povrSine od ostalih, ¢e niso Ze drugace fizi¢no lo¢ene. Uporablja se kot

vvvvvv

dovoljene hitrosti vozil, in sicer od 10 — 20 cm.

5.2.1.2 Preéne oznacbe
Med pre¢ne oznacbe sodijo ¢rte za ustavljanje (stop ¢rte) in kolesarski prehodi. Kolesarski prehodi so
mesta, kjer se vozisce nivojsko kriza s kolesarsko povrsino. Oblikovanje prehodov je odvisno od tipa

vvvvv

vvvvv
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vvvvv

e posevno preckanje: rombi, katerih ena stranica je vzporedna osi ceste, druga pa osi
kolesarskega prehoda;
e kolesarska steza in plo¢nik drug ob drugem (oddaljenost do 1 m): oznaci se samo stran

vvvvv

Sirina kolesarskega prehoda je odvisna od §irine kolesarske steze pred prehodom in za njim.
Minimalna $irina je 2 m pri enosmerni in 2,5 m pri dvosmerni kolesarski stezi. Oznacba se ne Steje v
Sirino prehoda.

5.2.1.3 Druge oznacbe
Puscice, opozorilni trikotniki, piktogrami kolesa itd. so elementi, ki sodijo med druge oznacbe.
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Slika 67: Piktogram kolesa z dimenzijami - NPKP

522 UBDG

5.2.2.1 Talni smerokazi

Uporabljajo se z namenom, da izbolj$ajo informiranost kolesarja na kolesarski povrsini. Njihova
uporaba je priporocljiva predvsem, kadar se vertikalnih tabel ne vidi dobro zaradi vegetacije ali
parkiranih vozil, hkrati pa olaj$ajo navigacijo kolesarjev pri tezkih zavojih.

5.2.2.2 Obarvana kolesarska povrsina

Obarvane kolesarske povrsine poveéajo vidnost infrastrukture, oznacujejo potenciane konfliktne tocke
in psiholosko povecajo prednost kolesarjev v konfliktnih toc¢kah. PovrSine obicajno obarvamo na
steza. Ceprav se redko uporablja, je priporo¢ljivo obarvanje kolesarske povrsine na celotni dolZini, saj
so tako kolesarji bolje vidni na celotni dolzini potovanja.
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Prednosti:

izboljSuje multimodalno naravo koridorja;

izboljsuje vidljivost kolesarjev;

zmanjsuje prepovedano parkiranje na kolesarskih povrsinah;

kadar se uporabi na konfliktnih tockah, pove¢a pozornost voznikov motornih vozil in
kolesarjev;

izboljsa kolesarjevo udobje pri voznji;

zmanjsuje Stevilo konfliktov med zavijalci in kolesarji.

Uporaba:

na kolesarskih pasovih ali na kolesarskih stezah;

na konfliktnih to¢kah;

pri preckanju vozisca na sredini ulice;

kjer vozila pogosto posegajo v prostor, namenjen kolesarjem, npr. dovozi, prikljucki itd.;
kadar je barva nanesena na celotnem koridorju, lahko na nevarnejsih obmocjih z barvnimi
prazninami pove¢amo pozornost kolesarjev;

------

Priporo¢ila:

5.2.3

priporocljiva je uporaba zelene barve, saj tako minimaliziramo zmedo pri kombinaciji z
ostalimi standardiziranimi barvnimi povrSinami v prometu;

barva se uporablja zaradi lo€itve povrSine in povecanja vidljivosti;

ob robovih barve je treba uporabiti obicajne bele Crte, ki jih uporabljamo pri neobarvanih
kolesarskih povrSinah. S tem pove¢amo nocno vidljivost;

obarvana povr$ina ne sme biti gladka in mora biti retroreflektivna;

konfiguracija barve mora biti dosledna na celotni dolzini koridorja;

na obmocju krizanja je priporo€ljiva uporaba barvnih praznin. Barvne praznine oznacujejo
prostor, kjer je dovoljeno prepletanje med vozili in kolesarji.;

barvo je smiselno uporabiti tudi pri meSanih povrsinah, saj tako dodatno poudarimo njihov
znacaj.

PRIMERJAVA

NPKP se osredotoca predvsem na Crte, tako vzdolzne kot precne. Predpisuje njihov raster in Sirine na

razli¢nih mestih uporabe. UBDG se s ¢rtami posebej ne ukvarja. Kot pri vertikalni signalizaciji tudi

tukaj predstavlja smerokaze. V drugi tocki pa predstavlja podroben opis uporabe obarvanih
kolesarskih povr$in. Primerjava horizontalnih oznacb je torej tezka, saj priro¢nika opisujeta razlicne
vrste talnih oznacb. Lahko pa omenimo, da NPKP pri uporabi kolesarskih pasov zahteva obarvanje
kolesarske povrsine, po UBDG pa to ni nujno.
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5.2.4 PRIPOROCILA

Obarvane kolesarske povrsine so za kolesarsko slabse razvite drzave dvorezen mec, saj poleg vecje
varnosti in udobnosti kolesarjev prinesejo tudi vecje finanéne vlozke in drazje vzdrZzevanje. Prav
slednje lahko namre¢ marsikdaj onemogoci izvedbo novih kolesarskih povr§in. V NPKP je zahtevano
obarvanje kolesarskih pasov, kar se mi vseeno zdi primerno, saj kolesarje na ta nacin spodbujamo k
njihovi uporabi.
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5.3 INTELIGENTNI TRANSPORTNI SISTEMI - UBDG

Inteligentni transportni sistemi v kolesarskem prometu so naprave, ki kolesarjem olajsujejo preckanje
vozi§¢a. Mednje sodijo kolesarski semaforji, detekcijske in aktivacijske naprave, utripajoce luci itd. Za
kolesarske semaforje se uporablja klasi¢ne semaforje s tremi lu¢mi, s pomocjo katerih se kolesarji

orientirajo, kdaj lahko vstopijo v krizis¢e. Utripajoce luci se uporablja predvsem pri nesemaforiziranih
preckanjih.

Odlocitev o uporabi semaforja ali utripajo¢ih luéi je odvisna od veliko razli¢nih faktorjev, kot so
hitrost vozil, PLDP, volumen kolesarjev, konfiguracija kolesarske mreze itd.

53.1 SEMAFORJI ZA KOLESARJE
Semaforji za kolesarje so elektricne naprave, ki morajo biti uporabljene v kombinaciji s semaforji za

vvvvv

povecati varnost kolesarjev. Z uvajanjem posebnih faz za kolesarje se zmanjsajo njihove zamude, s
tem pa se poveca priljubljenost kolesarjenja. Uporablja se semafor s tremi [uc¢mi.

Prednosti:

e locuje gibanje kolesarjev od motornih vozil, avtobusov, tramvajev in pescev;
e omogoca uporabo kolesarskih pasov v nasprotni smeri;

e zmanjSuje Stevilo konfliktov med kolesarji in vozili;

e izboljSuje operativnost in zagotavlja informacije kolesarjem;

vvvvv

Uporaba:

e kjer samostojna kolesarska pot ali steza precka vozisce;

e locitev zelenih faz za kolesarje in vozila znotraj ene zelene faze;
velika koli¢ina zavijalcev;

e odseki s kontra kolesarskimi povrSinami;

e kadar zelimo kolesarjem dati prednostno zeleno lu¢ pred ostalimi vozili in kadar uporabljamo
»all-bike’« fazo — faza, kjer imajo zeleno lué kolesarji z vseh strani;

vvvvv
vvvvv
vvvvv

Priporo¢ila:

e semafor mora biti postavljen na lokacijo, ki je dobro vidna blizajo¢im kolesarjem;
e (e se faza kolesarjev ne ponovi v vsakem ciklu, potem morajo biti postavljene naprave za
detekcijo in aktivacijo semaforja;

* Faza semaforja, pri kateri imajo kolesarji iz vseh smeri zeleno lu¢
® Faza semaforja, pri kateri imajo peici iz vseh smeri zeleno lu¢
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5.3.2

vvvvv

zagotovljena mora biti dovolj dolga vimesna faza, ki omogoca varno izpraznitev krizisca;
pri uporabi semaforja za kolesarje z namenom locitve kolesarjev, ki vozijo naravnost, od
vozil, ki zavijajo, je potrebno prepovedati desno zavijanje vozilom. To lahko zagotovimo s
postavitvijo semaforja s pus€¢icami ali prometnimi znaki.;
uporabiti je potrebno locene semaforje za kolesarje, Ceprav je nekoliko cenejsa moznost, da
kolesarji uporabljajo kar semaforje za pesce. Pri tem pride do neprimernega vimesnega ¢asa za
kolesarje;
ob semaforju za kolesarje je priporocljiva postavitev prometnega znaka, ki jih o tem informira;
na krizi$¢u je priporocljiva uporaba talnih oznacb, ki kolesarje vodijo preko krizisca,
namesto tipk za aktivacijo semaforja je bolj priporo¢ljiva uporaba zank ali drugih detekcijskih
metod. Ce vseeno uporabimo tipko, jo moramo postaviti tako, da jo lahko kolesar aktivira s
polozaja na kolesu;
trenutno ni standardov, ki bi natancno opredelili vimesne faze pri ciklu semaforja. Dolzina
nacin:
o upoStevati moramo hitrost 85 % kolesarjev (v);
o meritve hitrosti izvedemo na lokaciji predvidenega semaforja, saj tako zajamemo vse
vplive na hitrost kolesarjev; kjer tega ne moremo storiti, upostevamo hitrost 15 km/h;
¢as vmesne faze izraCunamo po naslednji enacbi: ci =3 + w/v;
dolzina vmesne faze je pri avtomobilih zaradi vecje hitrosti manjsa kot pri kolesarjih.
vmesni Cas za kolesarje zagotovimo deloma v ¢asu rumene luci pri avtomobilih in
deloma v ¢asu rdece luéi v vseh smereh;
podaljsati fazo rdecih luci v vseh smereh;
kolesarji obicajno potrebujejo daljSo minimalno zeleno fazo zaradi poCasnejSega speljevanja.
To postane $e posebej kriti¢no, kadar kolesar speljuje s stranske ulice, saj mora pri tem
preckati vecjo §irino;
kjer je vidljivost semaforja slabsa, je mozna postavitev predsemaforja;
ob semaforju se lahko uporabi odstevalnik do zelene luci, kar zmanj$a nestrpnost kolesarjev.

DETEKCIJSKE IN AKTIVACIJSKE NAPRAVE

Detekcijske in aktivacijske naprave opozarjajo krmilnik semaforja na prisotnost kolesarjev. Lo¢imo
avtomatske in polavtomatske naprave. Avtomatske naprave same zaznajo kolesarja in aktivirajo
semafor. Mednje spadajo induktivne zanke, videodetekcija, mikrovalovni radar itd. Med
polavtomatske naprave sodi tipka, ki jo mora kolesar aktivirati sam.

Prednosti:

izboljsajo efektivnost in zmanj$ajo zamude kolesarjev;
povecujejo udobje in varnost kolesarjev;
zmanjsuje Stevilo prepovedanih preckanj kolesarjev;

vvvvv
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Uporaba:

~~~~~~

vvvvv .

na kolesarskih pasovih ali meSanih povrsinah pred krizis¢em;
na pasovih za levo zavijanje, preko katerih zavijajo levo tudi kolesarji;
na jasno oznacenih lokacijah, kjer naj bi kolesarji ¢akali;

Priporocila:

5.3.3

obcutljivost induktivnih zank in videodetekcije mora biti dovolj velika, da zaznajo kolesarje;
zaradi simetrije magnetnega polja je najbolj obcutljiv center induktivnih zank;

kadar detekcijskih in aktivacijskih naprav ne postavimo na povrsine, ki so namenjene
izklju¢no kolesarjem, moramo ta mesta posebej oznaciti. Tako kolesarji vedo, kam se morajo
postaviti, da jih bo detektor zaznal;

aktivacijske tipke morajo biti postavljene tako, da jih lahko aktivira kolesar, ne da bi stopil s
kolesa. Tipka mora biti postavljena tako, da je jasno vidna kolesarju;

------

voznega pasu.

UTRIPAJOCE LUCI

vvvvv

glede na Stevilo voznih pasov. Njihov namen je, da opozorijo voznike na prisotnost kolesarjev, Se
posebej na mesta prec¢kanja. Utripajoce luci lahko aktivirajo kolesarji.

Prednosti:

predstavljajo cenejSo alternativo semaforjem;

obcutno izbolj$ajo pozornost voznikov na mestu prehodov;

posebna vrsta utripajocih Iuéi (rrfb — rectangular rapid flash beacon) Se posebej vpliva na
voznike motornih vozil.

4

T

Slika 68: RRFB — rectangular rapid flash beacon

Uporaba:

pri velikih volumnih peScev in na prednostnih kolesarskih povezavah;

vvvvvv
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e Kkjer vozniki manj upostevajo prednost kolesarjev.

Priporocila:

e obicajno se jih postavi ob rob vozisc¢a, ¢e imamo na izbrani lokaciji lo¢ilne otoke, pa lahko
nanje postavimo Se dodatne, kar mo¢no izbolj$a obnaSanje voznikov motornih vozil;

e priporocljiva je postavitev induktivnih zank, ki zaznajo kolesarja. S tem izboljsamo
ekonomic¢nost utripajocih luci;

e zaradi simetrije magnetnega polja je najbolj ob¢utljiv center induktivnih zank.

5.3.4 HIBRIDNI SIGNAL PRI PRECKANJU KOLESARSKE STEZE PREKO GLAVNE
ULICE

Hibridni signal, poznan tudi pod kratico HAWK (high-intensity activated crosswalk), je sestavljen iz

semaforja z dvema rdec¢ima lu¢ema nad eno rumeno Iu¢jo na glavni ulici in semaforja za kolesarje

in/ali peSce na stranski ulici. Hibridni signali so bili razviti z namenom, da bi pesci in kolesarji lazje

vvvvv

neprimerna.

Slika 69: HAWK (High-intensity Activated Crosswalk)

Operacije hibridnega signala se mo¢no razlikujejo od obicajega semaforja. Glavna razlika v primerjavi
zZ obic¢ajnim semaforjem je v tem, da pred aktivacijo na njem ne gori nobena lu¢. Ob aktivaciji, ki jo
sprozi pesec ali kolesar, za¢ne na glavni smeri rumena lu¢ utripati, nato gori, potem pa zasvetita obe
rdeéi lu¢i. Ob tem morajo vozniki motornih vozil ustaviti kot pri obi¢ajnem semaforju. Ko kolesarji in
pesci preckajo vozisCe, za€neta izmeni¢no utripati rde¢i luci, nato vse luci ugasnejo, kar pomeni
sprostitev prometa na glavni smeri.
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Prednosti:

¢ lahko jih uporabimo, kadar je uporaba obicajnih semaforjev neprimerna;

e ustvarjajo razmake med vozili, ki omogocajo preckanje moc¢no obremenjenih ulic;

e bolj fleksibilno za kolesarje v primerjavi z obi¢ajnim semaforjem v ¢asu izvenprometnih
konic, saj jim signala ni potrebno aktivirati, ¢e najdejo dovolj velik razmak med vozili;

e izboljSana varnost pri preckanju vecjih ulic (29 % zmanjSanje nesre¢ pri preckanju).

Uporaba:
e pri krizajnu vecjih ulic z bolj obremenjenimi kolesarskimi povrSinami;
o kadar povrSine za kolesarje in peSce potekajo pre¢no na smer ulice in je potrebno njihovo
krizanje z motornimi vozili;
e prehodi za pesce in kolesarje na sredini ulice.
Priporocila:
e Primernost uporabe je odvisna od hitrosti vozil, dolzine preckanja, volumna vozil ter volumna
kolesarjev in peScev:
Diagram 2: Uporaba hibridnega signala na ulicah s hitrostmi, manjsimi od 56 km/h
Figure 4F-1. Guidelines for the Installation of Pedastrian

Hybrid Beacons on Low-Speed Roadways
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Diagram 3: Uporaba hibridnega signala na ulicah s hitrostmi, vecjimi od 56 km/h

Figure 4F-2. Guidelines for the Installation of Pedestrian
Hybrid Beacons on High-Speed Roadways

800 Speeds of more than 35 mph

L = crosswalk length

TOTAL OF ALL a0

PEDESTRIANS CROSSING

THE MAJCH STREET - PEDESTRIANS
PER HOUR (PPH) 200

rallg
1] 250 50 B0 1000 EESD  1EDD WTED 2040

MAJOR STREET — TOTAL OF BOTH APPROACHES —
VEHICLES PER HOUR [VPH)

* Nole: 20 pph apphoes as the lower Freshold volume




81
Perdih, V. 2015. Dopolnitev slovenskega priro¢nika za projektiranje kolesarskih povrsin
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

e s pomocjo inZenirske presoje in izkuSenj moramo zagotoviti primerne dolzine faz rdecih in
rumenih luci;

e na mestu instalacije hibridnih signalov je poleg semaforja za pesce smiselno postaviti tudi
semafor za kolesarje. Kadar na hibridnem signalu ne gori nobena lu¢, mora na semaforju za
kolesarje goreti rdeca lu¢, razen v primeru nekoni¢nih ur in pri ve¢jih razmakih med vozili,
kadar lahko na kolesarskem semaforju utripa rdeca lu¢ (dovoljena voznja za kolesarje, nimajo

e minimalna dolZina ¢asa, ko na hibridnem signalu ne gori nobena lu¢, mora biti ¢im krajsa. V
nekonicnih urah je lahko ta dolzina krajsa kot v konic¢nih urah;

e na mestu uporabe je potrebno odstraniti vse ovire in prepovedati parkiranje na dolzini do 30
metrov pred in Sest metrov po prehodu. vidljivost lahko pove¢amo z razsiritvijo plo¢nikov na
mestu preckanja;

e priporocljiva je uporaba ustreznih prometnih znakov;

e v primeru postavitve v mrezo semaforjev je potrebno razmisliti o koordinaciji;

¢ zaradi unikatnega sistema delovanja hibridnega signala je njegovo uvedbo smiselno
pospremiti z informacijsko kampanjo, ki udelezence v prometu obvesti o delovanju in uporabi
novega signala.

535 PRIPOROCILA

Inteligentni transportni sistemi (ITS) so sodoben nacin za doseganje Zeljenih ciljev v prometu. Cilji v
mestnem prometu so predvsem vecja varnost, vecja preto¢nost, manj$e zamude, vecja informiranost
itd. Najbolj znan predstavnik ITS-jev v mestih je semafor, poleg tega poznamo tudi utripajoce luci in
detekcijskoaktivacijske naprave. UBDG predstavlja tudi hibridni signal, ki je za naSe razmere nekaj
novega. ITS+ji so podrocje, ki ima velik potencial za razvoj in Sirok spekter uporabe, zato mislim, da
bi jim bilo potrebno v NPKP nameniti posebno poglavje z naslednjimi podpoglaviji:

Semafor za kolesarje

Podrobno bi opisal njegovo delovanje in predstavil nac¢ine krmiljenja, ki se jih pri nas zelo redko ali
sploh ne uporablja. V to skupino sodijo zelene faze kolesarjev, ki omogocajo voznjo pred motornimi
vozili in »all bike« zeleno fazo.

Utripajoce luci

So zelo pomemben ITS, saj z njimi mo¢no pritegnemo pozornost voznikov. Uporabiti jih moramo
skupaj s prometnimi znaki, ki oznacujejo, na kaj morajo biti vozniki pozorni. Zelo ucinkovita je
njihova uporaba v kombinaciji z detekcijskoaktivacijskimi napravami.

Detekcijskoaktivacijske naprave

Pri nas jih v povezavi s kolesarskimi povrSinami redko uporabljamo. Poznamo le aktivacijske tipke pri
semaforiziranih preckanjih vozisca, ki sodijo med polavtomatske naprave. Priporociti je potrebno
uporabo induktivnih zank, videodetekcije in mikrovalovnih detektorjev, ki sodijo med avtomatske
naprave. Slednje se pri nas pri motornem prometu ze uporabljajo, vendar bi za zaznavanje kolesarjev
potrebovali natan¢nejse naprave.

Hibridni signal bi za nase razmere pomenil velik preskok, zato ga v NPKP ne bi predstavljal.
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ITS-je bi lahko uporabili kot informacijske sisteme, ki bi povecali priljubljenost kolesarjenja. Eden od
nacinov bi lahko bil $tetje kolesarjev z uporabo induktivnih zank in informiranje preko LED zaslona,
kjer bi se izpisalo, koliko kolesarjev je ta odsek Ze prevozilo v dolo¢enem obdobju. Informiranje bi
lahko izvedli tudi preko bluetooth oddajnikov, ki bi se povezali z mobilnimi telefoni. Uporabnik bi na
mobilni telefon nalozil aplikacijo, preko katere bi lahko spremljal, na kateri relaciji se najpogosteje
vozi, povprecne hitrosti, ¢ase potovanja itd. Informiranje preko LED zaslona bi morali izvesti na varni
lokaciji, kjer ne prihaja do konfliktov kolesarjev z drugimi udeleZenci in kjer kolesarska povrsina
poteka naravnost. Z zasloni bi lahko tudi opozarjali na voznjo v napa¢ni smeri. Za uporabnost
informiranja preko »bluetootha« pa je potrebna zvezna kolesarska povrsina in vecje Stevilo
informacijskih tock. Tak sistem omogoca tudi pregled razvoja kolesarskih povr$in in analizo uvedenih
ukrepov.

Kot sem ze omenil, imajo inteligentni transportni sistemi velik potencial za razvoj. Prihodnost
predstavljajo takoimenovane »solarne plosce«, Ki jih uporabimo za tlakovanje prometih povrsin.
Plosce zaznavajo ovire, pozimi ogrevajo povrsino, ponoci osvetlijo talno signalizacijo, opozarjajo na
nevarosti itd. Kolesarske in ostale prometne povr$ine bi na ta nacin naredile velik korak naprej v
smislu varnosti, udobnosti, informiranja itd. Resitev zaenkrat za nas pomeni znanstveno fantastiko,
vendar nam vseeno nakazuje smernice razvoja inteligentnih transportnih sistemov.

Slika 70: Solarne plosce
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53.6 PRIMER
Preckanje vozi$c¢a na Topniski ulici med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana

Slovenska resitev:

Slika 71: Slovenska resitev: preckanje vozisca na Topniski ulici med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana

Na odseku je izveden signaliziran prehod za pesce, na vzhodni strani vozi$¢a imamo tudi prikljucek.
Uporabljene so polavtomatske detekcijske naprave, kjer se semafor aktivira s tipko. Ob semaforju za
pesce je tudi odstevalnik ¢asa do naslednje zelene luci.

Resitev UBDG:

Slika 72: Resitev UBDG: preckanje vozisca na Topniski ulici med Linhartovo in Vilharjevo ulico, Ljubljana
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UBDG na takih mestih priporoca uporabo hibridnega signala. Prednost njegove uporabe je v manjsih
zamudah peScev in kolesarjev, saj lahko v primeru, da najdejo dovolj velik razmak med vozili, takoj
preckajo vozisée. Za detekcijo kolesarjev lahko uporabimo induktivne zanke, preko katerih signal
aktiviramo. S talno signalizacijo je potrebno oznaciti, kam se mora kolesar postaviti, da ga zanka
zazna. Ker je hibridni signal novost, je pametno postaviti informacijske table, ki informirajo voznike,
kolesarje in pesce o njegovi uporabi.

Za zacetek bi poudaril, da nasa resitev na temu mestu zagotavlja pre¢kanje samo pescem, kar se mi zdi
velika napaka. Kolesarji, ki se preko prikljuc¢ka vkljucujejo na Topnisko ulico in Zelijo nadaljevati
proti Vilharjevi ulici, najpogosteje za to uporabijo voznjo po kolesarski stezi v napa¢ni smeri, saj je
preckanje onemogoceno. Poleg semaforja za peSce bi torej morali postaviti tudi semafor za kolesarje.
Resitev, ki jo predlaga UBDG, je za naSe razmere po mojem prevelika novost. Hibridni signal bi ne
glede na informiranje verjetno povzrocil veliko zmede in s tem nevarnosti za kolesarje in pesce, ki
preckajo vozisce. Razmislili pa bi lahko o napravah, ki avtomatsko zaznajo kolesarja in aktivirajo
semafor.
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6 ZAKLJUCEK

Vsak priro¢nik za projektiranje kolesarskih povrsin temelji na stopnji razvitosti kolesarskega omrezja
drzave oziroma mesta, kateremu je namenjen. Zaradi tega je po mojem nemogoce ustvariti univerzalen
priroc¢nik, ki bi ga lahko uporabljale vse drzave in mesta po celem svetu. V diplomski nalogi sem
primerjal NPKP z novembra 2012 in UBDG z aprila 2011. Ne glede na to, da je ameriski priro¢nik ve¢
kot leto starejsi, lahko v njem najdemo kar nekaj resitev, ki so za nas Se vedno preve¢ sodobne. Razlog
je seveda razlika v stopnji razvitosti kolesarskega omrezja.

Kolesarski promet predstavlja prihodnost mestnega transporta, zato mora biti razvoj kolesarskega
omrezja eden izmed pomembnejsih ciljev planiranja mestnih prometnih povrsin. Cilj lahko dosezemo
s postopnim uvajanjem novosti, ki povecajo nivo uslug kolesarskih povr$in in s tem njihovo
priljubljenost. V ta namen sem v diplomski nalogi predlagal novosti, ki bi jih lahko zajela nova izdaja
NPKP. Predlagane novosti so mesanica resitev UBDG in mojih resitev.

Z dobrim dolgoroé¢nim nacrtom, ki zajema postopno uvajanje novosti, ozavescanje ljudi in
spodbujanje, nam lahko uspe doseci stopnjo razvitosti kolesarskega prometa, ki bo primerljiva
kolesarsko najbolj razvitim drzavam. Znanje in tehnologijo imamo, potrebujemo le nekoliko ve¢
poguma in vztrajnosti.
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TA STRAN JE NAMENOMA PRAZNA
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