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lzvleéek

V diplomskem delu smo vrednotili predvidene in obstojeCe kolesarske povezave na obmocju
naselij Sentjakob in Podgorica ter Mestno ob&ino Ljubljana. Trenutno kolesarske povezave
med obravnavanima naseljema in Ljubljano v ve€jem delu potekajo po nevarnih in prometno
obremenjenih cestah. Tako je osnovni namen ovrednotiti Ze obstojeCe in predvidene
kolesarske povezave ter predstaviti mozne povezave, ki bi zagotovile vecjo varnost
kolesarjenja. Obravnavane povezave so namenjene tako posameznikom, ki kolesarijo z
namenom priti v sluzbo, 3olo ali po opravkih, kot tudi rekreativhim kolesarjem. Naloga je
sestavljena iz teoretiCnega in analitichega dela. V teoretichem delu smo opisovali pomen
kolesarjenja v mestih, predstavili, kaj je potrebno, da pove€amo Stevilo kolesarjev, pregledali
Prometno politiko Mestne obcdine Ljubljane, Strategijo prostorskega razvoja Slovenije ter
predstavili, kaj vse je potrebno, da je kolesarska infrastruktura varna in uporabniku prijazna. V
analititnem delu smo se lotili analize obravnavanega obmodja, analizirali trenutno stanje
obstojecCih kolesarskih stez ter analizirali obmocje z vidika varovanja narave, kulturne
dediscine, poplavne ogroZenosti in naravnih ter kulturnih znamenitosti. Sledilo je vrednotenje
predvidenih in obstojeCih povezav z vidika trenutnega stanja. Nato smo podali predlog
izboljSav in opazene problemske tocke. Na koncu smo ugotovitve povzeli in dodatno predstavili
nekaj moznih predlogov izboljSav, ki bi lahko pripomogle k temu, da bi bili Sentjakob in
Podgorica kolesarjem bolj prijazni naselji.
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Abstract

In the thesis we evaluated expected and already existed cycling links in the area of villages
Sentjakob and Podgorica and Municipality of Ljubljana. Current cycling paths between the
presented villages and Ljubljana are mostly carried out on dangerous and congested traffic
roads. Thus, the primary purpose is to evaluate expected and already exsisted cycling links
and represent possible links that could ensure greater security for cycling. The linkages are
addressed to individuals who cycle in order to get to work, to school or errands, as well as to
recreational cyclists. The thesis is divided into theoretical and analytical part. In the theoretical
part we described the importance of cylcling in the cities, introduced what is needed to increase
the number of cyclists, reviewed MOL Transport Policy and Development Strategy of Slovenia,
and outlined what it takes to make cycling infrastructure safeer and user friendly. In the
analytical part we have undertaken an analysis of the treated area, analysed the current
condition of the existing cycling links, and analysed the area in terms of nature protection,
cultural heritage, flood risk and tourist facilities and attractions. This was followed by an
evaluation of the current condition of expected and already existed cycling links. Then we
introduced a suggestion for improvement and observed problematic points. Finally, we
summarized the findings of the analysis and additionally presented some possible suggestions
for improvements, which would make the Sentjakob and Podgorica settlements more cyclists
friendly.
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1 UvVOD

Uspedna mesta 21. stoletja bodo mesta, ki bodo svojim prebivalcem omogocala bivalno okolje
viSje kakovosti. Prebivalci mest bodo imeli na voljo predvsem ne-motorizirane oblike
mobilnosti in odli¢en javni prevoz. Ta mesta bodo spodbujala zdrav nacin zivljenja in skrbela
za socialno vklju€enost svojih prebivalcev (Lokar in Kozelj, 2011). Ena izmed oblik ne-
motorizirane mobilnosti je kolo. Kolo je enostavno prevozno sredstvo, ki omogoca hitrejSe
gibanje ter doseganje vedjih razdalj kot peSacenje. Dostopen je Sirokemu krogu uporabnikov,
njegovo vzdrZevanje pa je enostavno in ekonomi¢no. Kolo ucinkovito nadomes¢a avtomobil
na krajSih razdaljah ter zagotavlja svobodnej$o ter ucinkovito izrabo prostega €asa. Poleg
tega je okolju prijazen in predstavlja zdravju koristno obliko prevoza (Lipar, 2012).

Za pravilno uveljavljanje kolesarjenja je treba ustvariti primerne pogoje glede prometne
varnosti in prevoznosti. To pomeni, da mora biti v gradnjo privlaCne ter varne infrastrukture
vlozenega Se veliko. Pozornost je potrebno nameniti zmanjSanju spornih odsekov med
motornim prometom in kolesarji, s €imer fizicno lo¢imo motorna vozila ter kolesarje. Vozniki
osebnih vozil se strinjajo ter isto¢asno priznajo, da je moc veliko poti, Se posebno v srediScu
mesta, s kolesom opraviti enostavneje in hitreje. Kljub temu se sami ne odlo¢ajo za prevoz na
takden nacin in jih je za tak3no odloc€itev potrebno prisiliti ali zgolj spodbuditi. Spodbudimo jih
lahko tako, da na primer v mestih nartuiemo cone namenjene le kolesarjem in peScem.
Spodbujamo pa jih lahko tudi z ukrepi, kot je zmanjSevanje parkirnih mest in drazje parkiranje,
kar doseZzemo z vi§jimi parkirninami, ki s Casoma narascajo. K izbiri uporabe kolesa bi po drugi
strani pripomoglo tudi zagotavljanje bolj zveznega poteka kolesarskih povezav, odstranitev
ovir, na katere pogosto naletijo kolesarji, ter omogoCanje varnega shranjevanja koles. (Lipar,
2012)

Z namenom izboljSanja pogojev kolesarjenja na obravnavanem obmocju je v diplomski nalogi
izvedeno vrednotenje obstojeéih in predvidenih kolesarskih povezav, ki bi naselji Sentjakob in
Podgorica povezali z Ljubljano. Trenutno kolesarji uporabljajo obstojeCe ceste, ki so prometno
obremenjene z motornim prometom. To predstavlja nevarno in predvsem neprijetno
kolesarjenje. Resitev je v izgradnji kolesarjem varnih in prijetnih povezav, ki bi ustrezale ¢im
ve€jemu Stevilu uporabnikov. Tak$ne kolesarske povezave bi lahko privabile turiste ter
vplivale na povecCanje rabe kolesa za vsakodnevne potrebe.

1.1 Namen in cilj diplomskega dela

Ljubljana je mesto, ki ima topografske in urbanisticne znacilnosti ter veliko prometno
infrastrukturnih pogojev, da postane kolesarsko mesto (»Osnutek celovite kolesarske
strategije«, 2010). Eden izmed glavnih ciliev PPMOL (oddelek za prostorsko planiranje MOL)
je mo&no povecati delez kolesarjenja. Glavna ciljna skupina so Ljubljanani zaposleni v mestu
skupaj z dijaki in tudenti (Bertoncelj s sod., 2011). Kljub temu je zaradi neurejene kolesarske
infrastrukture ter velikega Stevila motornih vozil, kolesarjenje neprijetno in nevarno. Sprva je
namre¢ potrebno odpraviti miselnost glede pomanjkanja prostora za vzpostavitev kolesarske
infrastrukture. Seveda prostora ne manjka, vendar ga prepogosto zmanjka za kolesarski
promet (»Osnutek celovite kolesarske strategije«, 2010).
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Namen diplomske naloge je vrednotenje stanja predvidenih in obstojecih kolesarskih povezav
med naseljema Sentjakob in Podgorica ter Ljubljano. Namen vrednotenja je prikazati trenutno
stanje v prostoru ter podati predlog moznih izboljav, s katerimi bi naselji Sentjakob in
Podgorica postali s kolesarskega vidika bolj povezani z mestom Ljubljana. Uporabnikom bi
ponudili bolj varno ter prijetno kolesarjenje.

Cilji diplomske naloge so nasledniji:

— Predstaviti pomen kolesarjenja in primere dobre prakse v svetu.

— Pregledati zakonodajo in strateSke cilje, ki urejajo kolesarjenje na obdinski ravni
Mestne obcine Ljubljana ter Slovenije.

— Analizirati obravnavano obmocdje ter obstojeCe kolesarske povezave.

— Analizirati obmocje z vidika kulturne dediSCine, varovanja narave ter poplavne
ogrozenosti.

— Podati kriterije za vrednotenje variant.

— Vrednotiti predvidenega in trenutnega stanja kolesarskih povezav z namenom
oblikovati najprimernejSe povezave.

— Na podlagi vrednotenja predlagati najustreznejSo varianto.

1.2 Metoda dela
Diplomska naloga je razdeljena na teoreti¢ni in analiticni del.

V teoretiChem delu smo predstavili pomen kolesarjenja na mestni ravni. Zanimalo nas je,
kakSne prednosti ima kolesarski promet pred ostalim prometom, zakaj ga je potrebno
spodbujati ter kaksni so rezultati v mestih po svetu, ki intenzivneje spodbujajo kolesarski
promet. V namene diplomske naloge smo dodatno pregledali Strategijo prostorskega razvoja
Slovenije (Uradni list RS, &t. 76/2004), prometno politiko MOL ter ob¢inski prostorski nacrt
MOL (Uradni list RS, st. 78/2010), kjer smo preverili usmeritve razvoja prostora.

V analiticnem delu smo analizirali obmocje, turisticno ponudbo ter trenutno stanje kolesarskih
poti. Obmocje smo analizirali tudi z vidika varovanja narave, kulturne dedis¢ine, poplavne
ogrozenosti in naravnih ter kulturnih znamenitosti. Nato smo podali predloge predvidenih in
obstojeCih nepovezanih kolesarskih povezav v prostoru. Pri predvidenih in obstojecih
kolesarskih povezavah smo vrednotili trenutno stanje, podali predlog izboljSav in opazene
problemske toCke. V zakljuku smo ugotovitve povzeli in dodatno podali nekaj moznih
izboljSav.

Metoda dela je zajemala terenski ogled trenutnega stanja v prostoru in pregled OPN MOL ID
z namenom pridobitve podatkov predvidenega stanja. S pomocjo spletnih kart Google Earth
smo pridobili podatke za vrednotenje trenutnega stanja v prostoru in podatke za oblikovanije
predloga najustreznejSe variante.
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2 KOLESARSTVO V MESTIH NEKOC IN DANES

Simbol sodobne mobilnosti 19. stoletja je v industrijskih drZzavah predstavljal kolo na pedala,
ki se je prvi¢ pojavil leta 1860. Stevilne drzave, kot so na primer Velika Britanija, Francija,
Nemcija, Belgija, Rusija, Japonska, Kitajska in Zdruzene drzave Amerike, so dozivele
podobne faze sprejemanja kolesa v svoje domace okolje. V prvi fazi, ki je potekala od leta
1860 do leta 1880, je bil zasnovan model kolesa z visokimi kolesi. Slednji je bil namenjen za
doZivljanje ob&utkov nevarnosti, hitrosti in avanture. Mladi me&¢anski mo3ki so ustanavljali
kolesarske klube in doZivljali kolesarstvo kot drzen oziroma izzivalen Sport. Kolo so spremenili
v simbol moske modernosti in prostega ¢asa. Med letoma 1880 in 1900 se je priCela druga
faza udomacevanja koles. Takrat so Zenske srednjega sloja in starejSi moski priceli s t. i.
varnimi kolesi. V nasprotju z modelom visokih koles, so imela varna enako velikost koles za
boljSe ravnotezje. Poleg tega so imela niZji okvir za laZje vzpenjanje, verizni pogon za vecjo
hitrost ter z zrakom napolnjene pnevmatike za boljSe udobje. Taks$ni modeli koles so
kolesarjenje naredili bolj dostopno za vecje skupine uporabnikov. V tem Casu kolesarjenje Se
vedno ni predstavljalo vsakdanjo aktivnost, ampak zgolj dejavnost za raziskovanje in veselje.
Zasnova in pomen kolesarstva sta se znova spremenili v tretji fazi, med letoma 1900 in 1918.
Strokovnjaki (ministri, zdravniki in babice), trgovci (mesarji in peki) in javni usluzbenci (postarji
in vojaki) so uporabljali kolo kot vsakdanje sredstvo za upravljanje dejavnosti, za prevoz blaga
in kot prevoz v sluzbo. Kasneje so zaCeli uporabljati kolo tudi podezelski prebivalci. Njim so
sledili kmetje in njihove Zene, ki so kolesarili z namenom priti do polja, cerkve ali do
naslednjega mesta. Kolesa so postala veliko bolj opremljena z dodatki, kot so sprednje in
zadnje koSare, zavore in oporne tacke, na podlagi katerih so lahko posamezniki naredili kratke
postanke ali hitre dostave. V Cetrti fazi, ki je potekala med obema svetovnima vojnama, je
kolesarstvo v Stevilnih drzavah dozivelo velik razcvet in postalo mnozi¢ni mestni fenomen.
Kolesarska industrija je znizala cene koles, ki so bili sedaj dostopni tudi nekvalificiranim
delavcem. (Oldenziel in de la Bruhéze, 2011)

Pogosto je veljalo mnenje, da je Paridka razstava, ki je potekala leta 1900, simbolizirala prihod
avtomobilov v dvajseto stoletje kot napovednik posameznikove mobilnosti. Ne glede na to, je
med obema vojnama na ulicah evropskih mest, kot so York, Basle, Leuven, Rotterdam in
mnoga druga, e vedno dominiralo kolesarstvo in ne avtomobilizem. V primerjavi z avtomobili
in drugim javnim prevozom, je bilo kolesarjenje najbolj popularno prevozno sredstvo vse do
leta 1960. ZdruZene drzave Amerike (v nadaljevanju ZDA) pa se v primerjavi z evropskim
podrocCjem precej razlikujejo. Leta 1930 je bilo v ZDA razmerje 17 avtomobilov nasproti enemu
kolesu, v Evropi pa sedem koles nasproti enemu avtomobilu. V ZDA se je v primerjavi z
izdelavo koles, prodaja avtomobilov neizmerno povecala. V vel pogledih je predstavljala
evropsko neizogibno prihodnost. (Oldenziel in de la Bruhéze, 2011)

Ce pogledamo nazaj, lahko vidimo premik pomena kolesarjenja od srednjega do delavskega
razreda kot politicno nestabilna. Med obema svetovnima vojnama, torej v Casu razcveta
kolesa kot vsakdanjega prevoznega sredstva v mestih, se je srednji razred odlogil zamenijati
kolo za avtomobil. Evropske vlade so takrat zaCele jemati kolesarstvo kot problem, ki ga je
potrebno resiti in ne kot reSitev, ki jo je potrebno sprejemati. Politicne razprave so postale
osredotoCene na to, ali bi morale ceste ostati namenjene meSanemu prometu, ali naj
postanejo prostor namenjen zgolj motoriziranemu prometu. Kolo je postalo prevozno sredstvo
le delavskega razreda in je predstavljalo nevarnost (Oldenziel in de la Bruhéze, 2011). Vse



4 Sojer, U. 2016. Vrednotenje kolesarskih povezav med naseljema Sentjakob in Podgorica ter Ljubljano.
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Tehni€no upravljanje nepremicnin.

bolj je bilo prepoznano kot zastarelo, zanikrno in kot prometna nadloga. Po drugi strani pa je
bil avtomobil simbol napredka, modernosti in obilja (de la Bruheze, 2000).

Evropska mesta so danes kompaktna ter s tem omogoc€ajo, da delo, bivanje in rekreacija niso
zelo oddaljena med seboj. Urbani vzorec koncentrirane naseljenosti ter kratkih razdalj
evropskih mest je zelo ustrezna za kolesarjenje in peSacenje. Kot omenjeno, je Ze pred prvo
svetovno vojno v Evropi kolo postalo prvo mnoziéno prevozno sredstvo. Od leta 1960 je uc€inek
hitre gradnje naselij v predmestju z redko poselitvijo privedle do vedno vecje potrebe uporabe
avtomobila. Povec€anje razdalj je pripeljalo do tega, da tako peSacenje kot kolesarjenje nista
prisli v poStev. Ob tem sta, postali sta zapostavljeni zaradi kulture katera je vladala v tistem
Casu in ju je oznacila za nekaj, kar je €as povozil ter je ustrezno le za revne, Cudake ter otroke.
Kar pa je pripeljalo do hitre stagnacije mest. (Klemenc, 2014)

Danes ima v razli¢nih delih Evrope kolo in kolesarjenje izredno razliC¢en pomen. Pretezno
pozitiven ali vsaj nevtralen odnos je tam, kjer je kolesarjev veliko, ali drugace povedano, jih
ostali vozniki obravnavajo kot enakovredni promet. V druzbi, kjer je kolesarjenje slabo razvito
ima kolesarjenje slab prizvok oziroma povzroCa negativne stereotipe, kot na primer nekaj
neudobnega, staromodnega, pofasnega, nevarnega, hamenjenega zgolj Sportnim ljudem in
ne prevozu vsakodnevnih potrebs€in. VE&asih pa velja za simbol revi€ine. Tak8nega mnenja
nimajo zgolj prebivalci, vendar tudi politiki in nekateri strokovnjaki s podro¢ja prometa. Ne
glede na to, danes vse bolj o€itni postajajo negativni vplivi motoriziranega prevoza, zato je
priSel ¢as, da se pokaze nerealizirane potenciale kolesarjenja. (Klemenc, 2014)

2.1 Kolesarjenje po svetu

Danes ima skupaj z 1,2 milijarde koles 6,1 milijarde ljudi 600 milijonov motornih potniskih vozil
(avtomobili in lahka tovorna vozila). To pomeni, da je danes priblizno eno kolo na pet oseb in
en avtomobil na 10 oseb. Vendar pa je le pescica drzav pokazala dejansko razmerje dva proti
ena, saj je ve€ina motornih vozil v industrijskih drzavah, medtem ko je vecina koles v bolj
razvitih drzavah (Komanoff, 2004). Kolesarjenje je v razvitem svetu dozivelo svoj preporod
vzporedno z ustrezno rastjo osvesSCenosti glede zmanjSanja hrupa, porabe energije, Cistega
okolja, zdravja in izboljSanja zivljenjske ravni. Kolesarjenje je tako postala oblika dnevnega
komuniciranja za krajSe razdalje in oblika rekreacijsko turisticnega kolesarstva (AndrejCi¢
Music¢, 2005).

Posebno zanimanje na podrocju kolesarjenja vzbujajo tri drzave, in sicer Kitajska, Zdruzene
drzave Amerike in Severna Evropa. Kitajska je najbolj naseljena drzava na svetu, ki $e vedno
predstavlja srediSCe kolesarjenja navkljub njihovi politiki spodbujanja uporabe avtomobila.
Zdruzene drzave Amerike predstavljajo najvi$jo uporabo avtomobil, po drugi strani pa je v
Severni Evropi javna politika omejevanja uporabe avtomobilov prinesla »ponovno rojstvo«
kolesarjenja. (Komanoff, 2004)

SEVERNA EVROPA

Severna Evropa je regija, kjer kolesarjenje soobstaja z avtomobili. Kljub visokemu delezu
lastniStva nad avtomobili, ve€ kot pol ducata prebivalcev Severne Evrope naredi vsaj 10 %
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mestnih vozenj s kolesi. Najvi§ji in najbolj enakomeren delez koles je na Nizozemskem. Tam
je bilo leta 1978 izmerjenih 26 % in leta 1995 27 % mestnih kolesarskih vozZenj. Kolesarstvo
se je v istem obdobju mo¢no povecalo tudi v Nemciji, a za zgolj 7 do 12 %, kar je Se vedno
manj kot polovica Nizozemske ravni. Ne glede na to, je napredek kolesarjenja v Nemciji
impresiven, zlasti zaradi njihove hitre rasti uporabe in lastniStva avtomobilov. (Komanoff,
2004)

Stabilna stopnja kolesarjenja v Severni Evropi ni nakljucje, temveé rezultat namerne politike,
ki se vse od leta 1970 osredotoCa na zmanjSanje odvisnosti od nafte in izogibanje Skodi
nastale od vsesplo$ne uporabe avtomobilov. Ne samo da so cestnine, davki in pristojbine
nekajkrat vije od tistih v Zdruzenih drzavah Amerike, velikodusno financirani javni prevozni
sistemi zmanjSujejo potrebo po avtomobilih in zviSujejo teZnjo po kratkih izletih s kolesi.
Predvsem v Nemciji, na Danskem in Nizozemskem sistem kolesarskih poti povezuje prometno
umirjene soseske, zaradi Cesar je kolesarjenje ob avtomobilih varno in prijetno. Tako gostota
kot kolesarjenje sta spodbujana s strani politike, ki sega od zagotavljanja preskrbe od prevoza
in kolesarske infrastrukture do socialnega platevanja vozenj. Znacilno je, da
Severnoevropske drzave ne subvencionirajo Sirjenja obmogij. Posledi¢no veéina Evropejcev
Zivi v mestih; gostota prebivalstva v urbanih obmogjih Severne Evrope je trikrat vecja kot
gostota v ZdruZenih drzavah Amerike. (Komanoff, 2004 )

Sledi kratek opis kolesarjenja na Danskem in Nizozemskem.

Danska si prizadeva zmanjSati onesnazevanje zraka
tako, da spreminja svoje glavno mesto Kopenhagen
v najboljSe mesto za kolesarjenje na svetu (»Cycle
City«, 2013). V Kopenhagnu se kar 37 %
posameznikov, ki delajo ali Studirajo, zjutraj vozijo s
kolesom (Lindholm, 2016). Podatki, pridobljeni s
strani Danske Tehni¢ne Univerze Potovalnih
Raziskav (angl. Danish Technical University's Travel
Survey) kazejo, da se je v mestu Kopenhagen med
letoma 2012 in 2013 delez kolesarjev, ki prihajajo na
delo ali na izobrazevanje, povecal od 36 % na 45 %
(»City of Cyclists : Cycling Copenhagen«, 2014). To
naredi kolesarjenje najbolj priljublieno prevozno
l sredstvo. Dnevno je 1,2 milijona kilometrov pokritih s
@ @ kolesarji v mestih, kjer so kolesarske steze sestavni
del prometnega nacrta. Kolesarjenje je tako
e ™" - najhitrej$i in najlaZji nacin potovanja po mestu. K
& temu dodatno prispevata dva pomembna dejavnika.
L .97 Prvi lezi v koordinaciji semaforjev. Slednji so bili
planiranja za moderna mesta (»This is | ) . i i .
Copenhagenize  Design  Company*, VEasih usklajevani zgolj za avtomobile. Sedaj so
2016.). prilagojeni tako, da dajejo prednost kolesarjem vzdolz
Stevilnih glavnih prometnih odvodnic. To pomeni, da
imajo kolesarji pri hitrosti 20 km/h »zeleni val« semaforjev skozi mesto. Drugi dejavnik je viden
pozimi. Sneg naj bi se v zimskem €asu sprva odstranil na kolesarskih stezah in Sele nato na
avtomobilskih vozis§&ih, z izjemo avtomobilskih pasov na S&tirih najvecjih cestah, ki so

Slika 1: Kopenhagnov nacrt prometnega
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pociS€ene v istem Casu kot kolesarske steze. Ta prednost pomaga pojasniti, zakaj 80 %
prebivalcev v Kopenhagnu $e vedno kolesari januarja (Lindholm, 2016).

Na Nizozemskem zivi 16,7 milijonov ljudi, ki ima v lasti skoraj 20 milijonov koles. Skoraj vsak
prebivalec Nizozemske kolesari, pa naj bodo to mladi ali stari, bogati ali revni. Priblizno 27 %
vseh voZenj je na Nizozemskem storjenih s kolesom. Tako dnevno kolesari 80 % Nizozemcev.
Povprecna starost otroka, ki kolesari v $olo, je 8 let. Na leto Nizozemci potujejo tudi ve¢ kot
200 milijard kilometrov s kolesom, povpre¢na razdalja kolesarjenja na posamezno osebo pa
Se vedno narasca. Veliko ve¢ ljudi se v Casu prometne konice odlo¢a za kolo kot avtomobil;
od leta 2007 se je Stevilo kolesarskih izletov v Amsterdamu v primerjavi z avtomobilskimi
precej povecalo (Bicycle Cultures Are Man-Made, 2011). Priljubljenost za kolesarjenje Se
vedno naras¢a, delno tudi zaradi razvoja elektri¢nih koles (van der Zee, 2015).

Leta 1980 so nizozemska mesta za€ela uvajati ukrepe za spreminjanje svojih ulic v kolesarsko
prijazne. Kot prvo je mesto Delft zgradilo celotno mrezo kolesarskih poti, za katere se je
izkazalo, da spodbujajo ljudi v kolesarjenje. Temu so sledila tudi druga mesta na
Nizozemskem. Danes je na Nizozemskem 22.000 kilometrov kolesarskih stez. Vec€ kot Cetrtina
vseh potovanj je narejenih s kolesom; od tega je v Amsterdamu 38 % kolesarskih vozen;j, v
univerzitethnem mestu Groningen pa celo 59 %. Vsa glavna nizozemska mesta so oblikovala
sistem »javnih kolesarskih usluzbencev«, ki imajo nalogo vzdrZevanja in izboljSanja
kolesarskega omrezja. (van der Zee, 2015)

2.2 Kolesarjenje v Mestni ob¢€ini Ljubljana

Ljubljana, glavno mesto Slovenije in njeno kulturno, trgovsko ter znanstveno sredisCe, ima
275.000 prebivalcev, od tega 47.000 Studentov. Vsak dan v mesto potuje ve¢ kot 130.000
infrastruktura (avtocesta) okoli mesta obremenjena s pove€anim mednarodnim tovornim
prometom in v manjSi meri tudi s sezonskim turisticnim prometom. Visoka poselitev
prebivalcev v centru mesta (27.000 ljudi na obmodju 5 km?), zelo visoka koncentracija
dejavnosti, nerazvit javni prometni sistem in skromna uporaba javnih prevoznih sredstev
prispevajo k onesnazevanju zraka, hrupa, prometnim zastojem in zmanjSani kvaliteti Zivljenja.
Delno omenjeni dejavniki prispevajo tudi k negativhim demografskim trendom, zaradi Cesar
sredniji sloj prebivalstva in mlade druzine zapusC€ajo mestno srediS¢ne in se selijo na obrobje.
To povzroCa povec€anje medkrajevne migracije in prispeva k nizji mobilnosti ter k pove¢anemu
Skodljivemu vplivu prometa na okolje. (Klemenc, 2010)

Leta 2006 je v Ljubljani imelo 1.000 prebivalcev 611 avtomobilov. V letu 1994 je bilo na dan
97.000 osebnih avtomobilov namenjenih v sredis&e mesta. Stevilo osebnih avtomobilov, ki se
dnevno vozijo v mesto, se je leta 2000 povecalo na 120.000, v danasnjem Casu pa na 130.000
(Klemenc, 2010). Leta 2013 je bila opravljena raziskava o potovalnih navadah prebivalcev
Mestne obdine Ljubljane (MOL) in Ljubljanske urbane regije. Ugotovili so, da se je delez
kolesarskega prometa od leta 2003 do leta 2013 povecal za 2 %, natan¢neje iz 10 % na 12
%. Napoved nove prometne politike, v kateri je bil zadan ambiciozen cilj povecati delez
kolesarjev na 14% do leta 2015, je bil uresni¢en (Bertoncelj, 2014).
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Grafikon 1: Delez prometa (kolo, javni potniski promet, pe$ in avto) jeseni 2013 (Bertoncelj in Kontic,
2014).

Meritve kolesarskega prometa so redno izvajane z avtomatskimi Stevci, ki se nahajajo na
naslednjih lokacijah: ob Dunajski, Drenikovi in Celovski cesti. Med leti 2007 in 2013 je nakazan
rahlo poveCan trend kolesarjenja in moc€na odvisnost opravljenih kolesarskih poti od
vremenskih razmer in lethega €asa. Kolesarski promet poteka tekom celega leta. Pri tem je
opazna najvecja stabilnost v Casu zime, saj se Stevilo opravljenih poti s kolesom v treh
mesecih komaj kaj poveCa. Bolj kot nizke temperature vplivajo na pogostost kolesarskih
potovanj drugi dejavniki, predvsem padavine ter zlasti pozimi urejenost infrastrukture. V tako
imenovani kolesarski sezoni, ki poteka v toplejSem obdobju med aprilom in oktobrom, so z
vremenskimi razmerami nihanja mnogo vecja in izrazitejSa. (Bertoncelj, 2014)
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Grafikon 2: Meritve kolesarskega prometa na avtomatskih Stevcih (Bertoncelj in Kontic, 2014).

Kolesarska klima in zadovoljstvo kolesarjev je eden od kazatljev kvalitete kolesarskega
sistema v mestu. V Ljubljani je bila kolesarska klima merjena v anketi, izvedeni maja 2013. V
njej so ugotovili, da je kolesarjenje prirocnejsSe v primerjavi z ostalimi prevoznimi sredstvi. Prav
tako se je na splodno izkazala najslabSe infrastruktura, z pogleda velikosti omrezja,
povezanosti ter njenega zimskega vzdrZevanja. Ugotovili so tudi, da je problem povezan s
pogosto krajo koles. Na koncu v anketi sporo€ajo, da je prijaznost Ljubljane do kolesarjev
ocenjena srednje dobro. (Bertoncelj, 2014)
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2.2.1 Namen uporabe kolesa

UPORABA KOLESA ZA POT V SLUZBO

Mnoga mesta so ob jutranjih in popoldanskih prometnih konicah popolnoma paralizirana.
Posledi¢no so mesta onesnazena in hrupna. Vozniki in drugi udelezenci so zaradi neznosne
prometne gnec€e v prometu e pod dodatnim stresom. Posebej zaskrbljujoCe dejstvo je, da je
le en voznik prisoten v vecini avtomobilov. TakSna prometna ureditev Skodi naSemu zdravju
in pocutju, obenem pa je tudi neucinkovita. Kolesarjenje pripomore k zmanjSanju prometnih
zastojev in zmanjSanju koli€ine povrSin namenjene prometu, saj zavzame mnogo manj
prostora. Pri izboljSanju prometa v mestih je glavni izziv kolesarjenje v sluzbo. Tu pa ni nujen
visok finanéni vloZek za spreobrnitev zaposlenih iz "zagrizenih" avtomobilistov v kolesarje.
Zelo velik ucinek in pozitiven vpliv imajo Ze manjSe spodbude, ki so tudi laZje izvedljive v
praksi. Primera majhnih spodbud je omogogciti varno parkiranje kolesa ter garderobno omarico
za kolesarsko opremo. V mnogih drzavah in mestih po vsej Evropi kolesarjenje na delo postaja
vse bolj razsirjeno in dobro uveljavljen nacin prihoda na delo. V namen pritegniti Se ve¢
zaposlenih na kolesa, ob&ine in nevladne organizacije izvajajo razlicne kampanje. (Bremere,
2013)

»Pripelji sre€o v sluzbo« je nacionalni projekt pod okriliem evropskega projekta Bike2Work, Ki
je namenjen spodbujanju uporabe kolesa za pot v sluzbo. Projekt se izvaja ze od leta 2010 in
se vsako leto pri€ne maja in kon¢a septembra. Tako Zelijo zaposlene spodbuditi, da naredijo
ze pred sluzbo nekaj dobrega tako za svojo telesno pripravljenost in razpoloZenje, kot tudi za
denarnico in okolje. (»Pripelji sre€o v sluzbo«, 2016)

Sodelovanje poteka tako, da se sestavi ekipa kolesarske trojke; po trije prijatelji, sodelavci,
druzinski ¢lani, torej vsi, ki sodelujejo kot ekipa in bodo uporabljali kolo za pot na delo v ¢asu
akcije. Po prijavi ekipe trojk je na spletni strani vsem ¢lanom ekipe dostopen koledar, v
katerega lahko vpisujejo svoje podatke. (»Pripelji sre€o v sluzbo«, 2016)

ko ste za prevozno sredstvo uporabili kolo za celo ali vsaj del poti.
Prosimo, vpisite tudi $tevilo prevozenih kilometrov.

ko bi lahko uporabili kolo, pa priloZnosti niste izrabili

ko niste uporabili nobenega prevoznega sredstva oz. niste delali (v primeru
bolniske, dopusta, seveda tudi vikenda).

Slika 2: Mozni nacini vpisovanja podatkov v koledar (»Pripelji sre¢o v sluzbo«, 2016).
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LETO PREKOLESARJENI KM PRIHRANEK IZPUSTA CO2 (162G/KM) *

2010 67.542 10.941.804
2011 99.382 16.099.884
2012 44.899 7.273.638
2013 56.938 9.223.956
2014 88.678 14.365.836
SKUPAJ: 357.439 57.905.118

*za izraéun je uporabljena ocenjena vrednost 162g/km

Slika 3: Statistika dosedanjih akcij kolesarjenja v troje (»Pripelji sreco v sluzbo«, 2016).

UPORABA KOLESA ZA NAKUPE

Delez nakupov, kjer kupec za nakup uporablja kolo, je mo¢no padel. Pri majhnih nakupih na
trznici in Ljubljani se kolo deloma uporablja, vendar se v danasnjem ¢asu najvedji del nakupov
zgodi na obrobju mesta v velikih nakupovalnih centrih. Ceprav kolesarska stojala najdemo
prav tako tam, je procent kuplienega, ki se naredi s kolesom, majhen. Ocenjeno je, da glavna
ovira oziroma zadrzek niti ni teza in koliina kupljenega blaga, vendar slaba ter kolesarjem
nenaklonjena dostopnost do teh nakupovalnih centrov. Raziskava potovalnih navad
prebivalcev ljubljanske regije iz leta 2003 kaze, da se je najbolj povecal delez poti opravljenih
z osebnim avtomobilom prav za nakupovalne namene, ki je vzrok tako imenovane »nove
druzabnosti« - ljudje prosti ¢as preZivijo na obrobju mesta v velikih nakupovalnih centrih.
(»Osnutek celovite kolesarske strategije«, 2010)

Preglednica 1 dokazuje, da gre tu za druzabni dogodek, saj prikazuje vecjo zasedenost
avtomobilov, ki za potrebe nakupovanja presega zasedenost uporabe avtomobila za pot na
delo. (»Osnutek celovite kolesarske strategije«, 2010)

Preglednica 1: Povprec¢na zasedenost avtomobila po namenih (»Osnutek celovite kolesarske
strategije«, 2010).

MOL . .
Namen Center Drugo Skupaj Regija | Skupaj
Delo in Sola 1,14 1,16 1,16 1,22 1,2
Poslovno 1,23 1,17 1,18 1,23 1,21
Nakup 1,52 1,47 1,48 1,50 1,49
Drugo 1,43 1,46 1,46 1,50 1,48
Skupaj 1,33 1,34 1,34 1,37 1,36

UPORABA KOLESA ZA POT V SOLO

Pri nas Se vedno premalo razmisljamo o kolesu kot prevoznem sredstvu do Sole, ¢eprav so
le-te v vec€ini primerov oddaljene manj kot 3 kilometre, kar predstavlja priblizno 10 minut
kolesarjenja. Kolesarjenje v Sole spodbujajo le redke Sole in lokalne skupnosti. Posledi¢no
zelo malo otrok prihaja s kolesom v 3olo, manjSi odstotek pa se Se posebej pozna pri
najstnikih. Predstavniki Sol in skupnosti navajajo kot glavni razlog tega predvsem skrb za
varnost. Slednje bi bilo preprosto resljivo z vzpostavitvijo varnih kolesarskih povezav med
Solami in bliznjimi naselji. (Bremere, 2013)
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Vzgoja novih generacij v duhu trajnostnega prometa je eden od glavnih ciliev celovite
kolesarske strategije Mestne obcine Ljubljana. To pomeni konkretno spodbujanje hoje in
kolesarstva. U€enci po vecini hodijo v Solo pes§, to je dobro. Ne glede na to, komaj 6 % otrok
kolesari v Solo, kar je premalo. Eno €etrtino otrok starsi vozijo v Solo z osebnim avtomobilom,
kar je izredno problematiCno visok delez. S Solskim avtobusom ali javnim prevozom se prav
tako v Solo vozi zaskrbljujoCe visok delez otrok, ki znasa 15 %. Na tem mestu lahko
predvidevamo, da ravno prevazZanje otrok z osebnim avtomobilom ali s Solskim avtobusom
poslabSa varnost tistim otrokom, ki se v Solo pripeljejo s kolesom ali pridejo pes. V skupini
otrok, ki se pripeljejo s Solskim avtobusom ali jih starSi pripeljejo z osebnim avtomobilom,
najdemo otroke s prekomerno tezo pa tudi z diabetesom, motnjo hranjenja ter razlicnimi
obolenji ve€inoma sedeCega prezivljanja €asa, ki se pojavlja pri osnovnosolski populaciji.
(Bertoncelj, 2010)

Na Mestni obcini Ljubljana se je aprila 2010 izvajala delavnica »S kolesom v $olo«. Namen
delavnice je bil analizirati potovalne navade uéencev s poudarkom na uporabi kolesa. Nato
pa na bazi pridobljenih pricakovanih slabih rezultatov zaCeti s postopnim prizadevanjem za
izboljSanje. V ta namen so uporabili dva vprasalnika. V prvem vpraSalniku so bili ciljna skupina
otroci petega, Sestega in sedmega razreda. VpraSalnik je nastal v sklopu aktivnosti projekta
»Vsezivljenjsko kolesarjenje«, katerega je izvajal Institut za varovanje zdravja, imenovan
Center za preprecCevanje kroni¢nih bolezni (CINDI Slovenija). V vprasalnik so bili vklju€eni
otroci starosti, ko Ze imajo kolesarski izpit in suvereno obvladajo tehniko kolesarjenja.
Uporabljeni starostni vzorci so izhajali iz predpostavke, da je za navedeno populacijo petega,
Sestega in sedmega razreda osnovne Sole znacilno, da ze pridobi vedenjske in potovalne
vzorce. Po drugi strani u€enci osmega in devetega razreda osnovne Sole po svojih havadah
bolj sodijo k srednjedolski populaciji, otroci nizjih razredov pa Se ne kolesarijo samostojno.
Posledi¢no oboji niso vklju€eni v ciljno populacijo. Drugi vprasalnik je bil namenjen starSem.
Pripravilo ga je drustvo Ljubljanska kolesarska mreza. (Bertoncelj, 2010)

Kako si danes prigel/prisla v Solo? Kako bi najraje prisel/prizla v Solo?

HEOLOSKIRD WAVTOBWS, S0USKI AVTOBUS, VLAK MPES MAVTD = KOLOSKIRD W AWTOBUS, SOLSKI ANTOBUS, VLAE = PES = AVTO

52%

Grafikon 3: Odgovori na vpra$anji kako si danes prisel v Solo in kako bi najrajsi prisel v sSolo (Bertoncelj,
2010).
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Iz odgovorov je mozno razbrati neskladnost med Zeljo in realnostjo, saj si 43 % anketiranih
otrok Zeli v Solo voziti s kolesom, realno pa se jih vozi samo slabih 6 %. Rezultati ankete
kaZejo na samozaupanje otrok v pridobljene kolesarske prometne vescine ter na Zeljo po
samostojnem odlo€anju o svojih potovalnih navadah. Ko pa izjave starSev primerjamo z
izjavami otrok, postane zanimivo, saj nam preglednica 2 prikaze novo neskladje med
resniCnostjo ter domnevno starSevsko permisivnostjo do otrokove Zelje voziti se v Solo s
kolesom. (Bertoncelj, 2010)

Preglednica 2: Odgovori starSev, ali bi pustili svoje otroke v $olo s kolesom (Bertoncelj, 2010).

Razredi
Ali bi pustili vaSega otroka v Solo
s kolesom ? peti Sesti sedmi skupaj
DA 122 45 26 193
NE 84 16 26 126
Skupaj 206 61 52 319

Ceprav vozniji s kolesom v $olo kar 60 % starSev ne nasprotuje, se v realnosti otroci ne vozijo
s kolesom, klub temu da si to Zelijo. Vecina starSev navaja predvsem varnostne razloge, kot
so promet, previsoka hitrost in neurejenost poti do Sole. Mnenje nekaterih starSev je, da je
najenostavneje, da otroci hodijo v Solo pes, saj so poti do Sole kratke. (Bertoncelj, 2010)

2.2.2 Sistem »Bicike-LJ«

Od meseca maja 2011 (Bertoncelj in Konti¢, 2014) javni prevoz v Ljubljani dopolnjuje tudi
izposoja samopostreznega sistema koles «Bicike-LJ«. Sistem ima na 34 postajalis€ih preko
300 koles in 600 parkirnih mest na SirSem obmodju ljubljanskega srediS¢a (»Kolesarjenje v
Ljubljani«, 2016). Namenjen je tako prebivalcem kot tudi obiskovalcem Ljubljane. Ponuja
najhitrejSi in najcenejSi prevoz v mestnem srediSCu. Kolesa »Bicike-LJ« niso namenjena
izposoji, ki traja celi dan ali ve€ ur, vendar posameznim voznjam (»BicikeLJ, Europlakat,
2015). Storitev je dostopna rednim in obCasnim uporabnikom, ki si v ¢asu naroCniSkega
razmerja lahko izposodijo kolo brez kakrSnihkoli omejitev (»Bicikelj Ljubljana«, 2012).

Sistem je na voljo 7 dni v tednu, 24 ur na dan in zagotavlja preprosto uporabo podnevi in
ponodi. Izposojevalni terminali na postajah s kolesi so medsebojno povezani, saj ima vsak
terminal informacijo, na katerih najbliZjih postajah so prosta kolesa in kje so prosta mesta za
vragilo. Ce na postaiji, na kateri smo si Zeleli sposoditi kolo oziroma ga vrniti, to ni mogoce, je
v radiju 300 do 400 metrov druga postaja, kjer si lahko kolo izposodimo ali ga vrnemo. V
kolikor je na nekem postajaliSCu preve€ koles ali pa jih zmanjka, sistem upravlja in vzdrzuje
podporna sluzba, ki po potrebi kolesa prestavija s polnih postaj na prazne (»BicikelLJ
Europlakat«, 2015). Sistem »Bicike-LJ« spodbuja razli€no uporabo prevoznega sredstva in
prijazno resSitev okolju (»Bicikelj Ljubljana«, 2012).
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Imamo dve moznosti uporabe, in sicer tedensko ali letno naro¢nino. Tedenski naro¢niki ob
registraciji prejmejo kodo uporabnika ter osebno geslo, medtem ko letni naro¢niki sistem
uporabljajo z Urbano kartico. Pri letni naroCnini se lahko s kolesom »Bicike-LJ« obiskovalci
ter Ljubljan¢ani prakti¢no vozijo brezplacno, saj letna registracija za uporabo stane le tri evre
ter se zapiSe kot dobropis. Uporaba tedenskega sistema je namenjen predvsem obiskovalcem
Ljubljane, kjer stroSek prijave znasa 1 evro. Prva ura je za vse uporabnike sistema »Bicike-
LJ« brezplacna. (»Kolesarjenje po Ljubljani Civitas ELAN«, 2016)

Slika 4: Kolesarske postaje sistema Bicike-lj (»Zemljevid postaj - Bicikelj Ljubljana«, 2016).

V raziskavi, kjer je bilo oktobra 2012 anektiranih 311 prebivalcev Ljubljane in okolice, 79 %
vprasanih ocenjujejo »Bicike-LJ« kot izredno priro€en ter 95 % vprasanih kot pozitiven. Konec
leta 2013 je imelo 51.514 uporabnikov »Bicike-LJ«. Ti so od uvedbe sistema izposoje koles
opravili 1.717.389 vozenj. Tako je bilo v povprecju vsako od 300 koles izposojenih vsaj po
Sestkrat na dan. Dne, 3. 10. 2012 je bil rekorden datum izposoje s 3.869 uporabniki oziroma
4.469 premiki. Cas izposoje je bil v povpredu 13,10 min/voznjo. Cankarjeva ulica in
PetkovSkovo nabrezje sta najbolj obiskani postaji. (Bertoncelj, 2014)
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Grafikon 4: Primerjava Stevila izposoj Bicike-LJ s Stevilom registriranih uporabnikov (Bertoncelj in
Kontic, 2014).

2.2.3 Strategija razvoja Mestne ob¢ine Ljubljana

Sodobno druzbo v najvedji meri zaznamuje mobilnost in individualnost. Svoboda izbire, ki jo
daje svoboda gibanja, odpira veliko moznosti za nove priloZznosti in nove Zivljenjske projekte.
Prav ta dva dejavnika sodobne druzbe isto€asno povzrocata najvecjo preobrazbo v razvoju
mest, ki se usodno kaze v neobvladljivi decentralizaciji in razprSenosti poselitve. (Lokar in
Kozelj, 2011)

Ena glavnih nalog sodobne mestne uprave je zagotovitev trajne mobilnosti ljudi in blaga v
mestu. Trajnostna mobilnost pomeni uporabo prevoznih sredstev, ki so okoljsko, prostorsko
in finan¢no bolj u€inkovita, zdrava in bolj varna za vse ljudi v primerjavi z uporabo osebnega
avtomobila. Po eni strani nova prometna politika s soustvarjanjem ustrezne infrastrukture in
razlicnih ukrepov spodbuja uporabo trajnostne mobilnosti, kolesarjenja, hoje in javnega
prevoza s tem, da omejuje uporabo osebnega motornega promet. Posledi¢no je treba uvesti
novo obrnjeno prometno piramido, prikazano na sliki 5. (Lokar in KozZelj, 2011)

Slika 5: Obrnjena prometna piramida (Lokar in KoZelj, 2011).

Obrnjena prometna piramida vkljuCuje &tiri ravni, in sicer hojo, kolesarjenje, javni prevoz in
avto. Pe&ci, ki pri hoji zavzemajo malo prostora in uporabljajo svoj lastno energijo, pri tem ne
povzroc¢ajo nikakrdnih okoljskih posledic. Na javnih povrSinah pesci ustvarijo varne in Zivahne
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mestne ulice. Kolesarjenje prav tako ne povzroca hrupa in Skodljivih izpustov. Zavzame le
malo prostora za parkiranje in voznjo. Spodbujati je smiselno dnevno mestno kolesarstvo po
opravkih, zaradi dobrega vpliva na zdravje in gibalno sposobnost. Javni prevoz je s pogleda
okolja in prostorske rabe sprejemljivejSi nacin prevoza kot osebni avtomobil in je s tem
dostopen za vse starostne in socialne skupine prebivalcev. Za mesto najmanj primerno
prevozno sredstvo je osebni avtomobil. Zavzema namre¢ veliko javnega prostora tako pri
parkiranju kot pri voznji. Poleg tega potrebujemo visoke stroske izgradnje cest, garaznih his,
parkiriS¢, velikih izdatkov za registracijo, zavarovanje in gorivo. Povzro€a hrup in ogroza
prometno varnost. (Lokar in Kozelj, 2011)

Ljubljana je idealna za kolesarjenje zaradi kratkih razdalj. Iz srediS¢a mesta lahko s kolesom
v 15 minutah s povecano potovalno hitrostjo 17 km/h pokrijemo obmocje mesta v celoti in
ravni teren znotraj obvoznice. (Bertoncelj idr., 2011)
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sredisce Ljubljane
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Slika 6: Dostopnost Ljubljane iz sredi§¢a mesta s kolesom (Lokar in KoZelj, 2011).
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Prometna politika mestne obcine Ljubljane ima cilj do leta 2020 prerazporediti izbor
prometnega sredstva, kjer naj bi se tretjina vseh poti v mestu opravila pe$ ali s kolesom,
tretjina naj bi se opravila z javnim prevozom in taksijem ter tretjina z osebnim avtomobilom.

(Lokar in Kozelj, 2011)
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Grafikon 5: Primerjava deleZa uporabe razli¢nih prometnih sredstev po letih (Lokar in KozZelj, 2011).

2.3 Strategija prostorskega razvoja Slovenije (SPRS, 2004)

Strategija prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljnjem besedilu SPRS, (2004)) predstavlja
glavni drzavni dokument o smeri prostorskega razvoja. Postavlja usmeritve za razvoj v
evropskem prostoru in predstavlja osnovo za razvoj prostora na celotnem drzavnem ozemlju.
Dolo¢a zasnovo urejanja, rabe in varstva prostora ter izhaja iz gospodarskih, druzbenih in
okoljskih dejavnosti razvoja prostora. Skladno z njenim temeljnim nacdelom vzdrznega
prostorskega razvoja, SPRS (2004) predstavlja skrbno prostorsko rabo, Zivljenjsko varnost ter
dobrin. Ponuja sploSne znacilnosti in izhodis€a prostora v Sloveniji, na podlagi katerih so
dolo€eni cilji razvoja prostora v Slovenije. V skladu s cilji prostorskega razvoja Slovenije
prostorska strategija opredeljuje zasnovo, prioritete in usmeritve za doseganje bodocCega
razvoja prostora. Glavne zahteve razvoja, ki jih SPRS (2004) zajema kot sestavni del
usmeritve prostorskega razvoja, so ohranjanje narave, varstvo kulturne dediscine in
prostorske identitete, varstvo ter izboljSava kvalitete bivanja in delovhega okolja.

Pri urejanju in na€rtovanju Sirokega obmocja mestna se uposteva ranljivost kakovosti okolja,
racionalno rabo prostora, moznost umesc¢anja zelenih in Sportno rekreativnih povrsin, moznost
navezave na javni potniski promet in obstojeCe omrezje prometnic. V namene &im vedjega
zmanjSanja negativnih vplivov cestnega motornega prometa na okolje in prostorski razvoj, se
razvija javni potnidki in ZelezniSki ter gradi na razvoju oblik ne-motoriziranega prometa
(kolesarski, pes promet).

Tako se omrezje pespoti in kolesarskih poti razvija povezano z ekolosko naravnano turisti¢no
ponudbo in s tem omogoCa zdravo telesno gibanje prebivalstva. Z omrezjem javnega
potniSkega prometa in kolesarskih poti se na lokalni ravni obmestna naselja povezujejo tako
med seboj kot tudi z mestom. Med vplivnimi obmogji urbanih naselij in znotraj njih, se na vsem
obmocju poselitve zagotovi dobro dostopnost do javnih obmogij z javnim potniSkim prometom.
Razsirja in podpira se zlasti javni potniSki promet, prednost pa se daje peScem ter kolesarjem.
Prav tako se zmanjSuje avtomobilski promet ter se z nacrtnim parkiranjem osebna vozila
ustavlja na obrobju mesta.
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2.3.1 Kolesarsko omrezje v Strategiji prostorskega razvoja Slovenije (2004)

Zasnovano Kkolesarsko omreZje tvori drzavno daljinsko omreZje in glavne kolesarske
povezave, ki povezujejo turisticna naselja in urbana sredis€a. Navezujejo se na daljinski
evropski kolesarski povezavi 8 in 9, ki potekata skozi Slovenijo. Razpolozljivo cestno
infrastrukturo ter prostorske mozZnosti se za potrebe kolesarske poti izkoristi obstojecCe, z
motornim prometom malo obremenjene ali neobremenjene ceste. Tam, kjer ni teh moznosti,
pa se gradi nove kolesarske poti (SPRS, 2004).

Kolesarske povezave regionalnih omrezij se razvija v smereh glavnih in daljinskih cest ter nato
navezuje na evropske kolesarske povezave. Za dnevno migracijo na krajih razdaljah se na
mestnem obmodju in obmod¢ju naselij gradi kolesarsko omrezje. Pomembne smeri osebnega
prometa v urbanih obmogjih se opremi s kolesarskimi stezami in pasovi. Navezuje se jih na
parkirne povrSine za motorna vozila in postajalis¢a javnega potniSkega prometa (SPRS,
2004).

Slika 7: Kategorizacija drzavnih kolesarskih povezav (Andrejc¢i¢ Music, 2005).
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3 KOLESARSKA INFRASTRUKTURA

Kolesarsko infrastrukturo zajema povrsine, na katerih poteka kolesarski promet. Vanjo so
vklju€ene povrsine za parkiranje koles in usmerjevalna ter prometno varnostna signalizacija.
Planiranje kolesarske infrastrukture ne sme bazirati zgolj na trenutnem stanju, vendar je
potrebno izhajati iz pri€akovane obremenitve ter strokovno podprtih opredelitev ciljnih
vrednosti v kolesarski strategiji. Nove kolesarske povezave je potrebno v prostorske plane
umestiti pravo€asno. Pri kolesarski infrastrukturi je predvsem pomembna kakovost in ne samo
dolZina poti. Slabo nacrtovane, izvedene ali vzdrZzevane kolesarske steze in pasovi, ovire na
podvozi in nadvozi, stojala za kolesa postavljena na neprimernih krajih ter pomanijkljive in
nejasne oznake kolesarskih povezav kolesarje prej odvracajo kot spodbujajo h kolesarjenju.
Za kolesarsko infrastrukturo velja, da mora biti izvedena do zadnje podrobnosti, naértovana v
sodelovanju z uporabniki ter po njihovi meri. (Klemenc, 2012)

Pri nartovanju kolesarske infrastrukture je pomembno razmisljati o kombinaciji enostavnih in
poceni ukrepov, ki so usmerjeni v umiritev prometa. Idealno kolesarsko omrezje bi bilo
sestavljeno iz povezav, ki so varne (medano z umirjenim prometom ali na dobro dizajniranih
povrsinah), direktne (vodenje kolesarjev do cilja po najkrajsi in najhitrejSi poti), povezane
(povezana v neprekinjeno omrezje), udobne (gladka povrsina, brez ovir ter ravnimi robniki),
privlaéne (voditi kolesarje skozi privlacno okolje). (Rotar, 2016)

3.1  Kolesarska infrastruktura v Sloveniji

Dolo¢eno s cestno prometnimi pravili, ki urejajo javne ceste in oznaeno s predpisano
prometno signalizacijo, je kolesarska povrSina niz prometnih povrSin, ki so namenjene
javnemu kolesarskemu prometu in drugim udelezencem. Po Zakonu o cestah (Uradni list RS,
8t. 109/2010: 16849.) delimo kolesarske povezave na daljinske, glavne, regionalne in lokalne.
Vrste kolesarskih povezav so kolesarska steza, kolesarska pot, kolesarski pas ter kolesarji na
voziS€u skupaj z motornim prometom. (Lipar, 2012)

Znotraj kriterijev izbire vrste kolesarskih povrSin je priporocljivo izvajanje daljSih odsekov v
enotnem profilu. Idealno reSitev umestitve kolesarske povrsine je potrebno izdelati na SirSem
obmocju. Posebna pozornost je nujna pri izvedbi in nacrtovanju mest na tocki, kjer se bo
spremenil profil. Vrsta kolesarskih povrSin se doloc€i na osnovi hitrosti Vsse, ter na osnovi urne
prometne obremenitve vozil, ki se vozijo ob povrSinah namenjene kolesarjem. (Lipar, 2012)
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Grafikon 6: Kriterij za uveljavitev kolesarskih povrsin (Lipar, 2012).
KOLESARSKA POT

Kolesarska pot je oznaCena cesta, ki je s predpisano prometno signalizacijo in prometno
opremo primarno namenjena prometu koles. Kot skupna mesana povrsina je lahko kolesarska
pot namenjena tudi prometu drugih uporabnikov. V kolikor je dovoljeno s prometno
signalizacijo, so lahko poleg kolesarjev uporabniki kolesarske poti tudi peSci, traktorji ter ostali
(vzdrZevalna dela, dostop lastnikom zemljiS€). (Lipar, 2012)

Kolesarska pot je fizilno lo€ena povrsina in zagotavlja neovirano varno povrsino kolesarjem.
Primerna je predvsem za daljinsko kolesarjenje in praviloma poteka odmaknjeno od
motornega prometa zunaj naselja. Prednosti kolesarske poti so boljSa varnost kolesarjev,
udobnejSe kolesarjenje, boljSe dozivljanje okolja ter laZje medsebojno prehitevanje kolesarjev.
Seveda ima kolesarska pot tudi slabe strani, ki se kaZejo v manjSi pozornosti hitrejSih
udeleZencev, voznji na napacni strani oz. v nepravilni smeri, sreCevanju zlasti pri prikljuckih

zahtevnejsi. (Lipar, 2012)
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Slika 8: Precni profil kolesarske poti (Lipar, 2012).
KOLESARSKA STEZA

Kolesarska steza je namenjena kolesarskemu prometu ter prometu koles s pomoznim
motorjem. Je del cestiS¢a, ki je nivojsko lo¢en od voziS€e oziroma je lo€en kako drugace.
Poznamo enostransko dvosmerno ali dvostransko enosmerno kolesarsko stezo. (Lipar, 2012)
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Slika 9: Precni prerez enosmerne kolesarske steze v naselju (Lipar, 2012).

V naselju so priporocljive enosmerne in dvostranske kolesarske steze. lziemoma so lahko
dvosmerne in enostranske zaradi prostorske stiske. Ker pa je gradnja enosmerne dvostranske
kolesarske steze finan¢no in prostorsko bolj zahtevna reSitev, se izven naselij v vecini
primerov odlo€imo za dvosmerno enostransko kolesarsko stezo. (Lipar, 2012)
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Slika 10: Pre¢ni prerez enostranske dvosmerne kolesarske steze brez jeklene varovalne ograje (Lipar,
2012).

Kolesarske steze zunaj naselja so priporocljiva reSitev ob cestah, na katerih najvecja
dovoljena hitrost presega 60 km/h ter prometna obremenitev povpre¢nega letnega dnevnega
prometa presega 2.000 vozil. V naseljih kjer je dovoljena hitrost 50 km/h se svetuje gradnja
kolesarskih stez ob vseh cestah,. Obvezna pa mora biti na cestnih odsekih v naselju, kjer je
dovoljena hitrost 60 km/h ali morda 70 km/h. Taka cesta mora biti opremljena z primernimi
kolesarskimi stezami ter s primernimi prehodi za kolesarje, ki so semaforizirani. (Andrejcic¢
Music, 2014)

KOLESARJI NA VOZISCU

V Sloveniji je skladno z Zakonom o cestah (Uradni list RS, §t. 109/2010: 16849.) kolesarjenje
dovoljeno na vseh cestah, edino ne na avtocestah ter hitrih cestah in tam, kjer je to
prepovedano s prometnim znakom.

Nekatere smeri cest so primernejSe za daljinski, potovalno turisti¢ni kolesarski promet. Ne
glede na to, ti odseki cest zaradi finanCnih in prostorskih razlogov niso opremljeni s
samostojnimi kolesarskimi povrSinami. Vodenje kolesarjev je v takih primerih primernejSe po
voziS&u s predpisano prometno signalizacijo skupaj z motornim prometom, kjer je manjsi delez
tako tezkih tovornih ter motornih vozil. TakSna primer reSitve je smiselna na cestah, ki je za
kolesarje atraktivna. Ta cesta vodi po naravnih in kulturnih znamenitostih, se nahaja v obmocju
cone umirjenega prometa ter ima blage vzdolZzne sklone. (Lipar, 2012)

......

svoboda gibanja ter finan€no in prostorsko ugodnejSa resitev. Poleg tega zanjo ni potrebna
gradnja novih povrsin, saj se izkoristi ¢im vel obstojeCih cest. Prednost pa je tudi v
uveljavljanju sobivanja v obmocju umirjenega prometa. Slabosti takih povrsin so cestni odseki,
ki so za kolesarje nevarnejsi. Kolesarji predstavljajo oviro motornemu prometu zlasti na ozkih
cestis¢ih. S tem ko imajo kolesarji na vozis€u manj prostora, se zmanjSa moznost prehitevanja
kolesarjev med seboj. Moteci dejavnik kolesarjem predstavljajo tudi parkirana vozila na ulicah,
kar je lahko nevarno zlasti v primeru odpiranja vrat avtomobila. (Lipar, 2012)

KOLESARSKI PAS
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Kolesarski pas leZi na enakem viSinskem profilu kot vozis€e. Poteka vzdolZ vozi§€a, oznacen
je z lo¢no &rto in je namenjen uporabi kolesom s pomoznim pogonom ter kolesarjem.
Kolesarski pas nacrtujemo ob cesti, kjer je malo tezkih tovornih vozil ter, kjer motorna vozila
ne presezejo hitrosti 50 km/h. Za izvedbo se odlo¢imo tudi na mestih, kjer je vecje Stevilo
priklju¢kov in bi gostejSe poglobitve predstavljala oviro za kolesarje. V naseljih so kolesarski
pasovi obi¢ajno dvostransko enosmerni, medtem ko zunaj naselij kolesarski pasovi niso
priporocljivi zaradi varnosti v prometu. Vendar v primeru, ko gre za kratke razdalje med naselji,
je to dopustno. (Lipar, 2012)

(]

Slika 11: Precni prerez kolesarskega pasu (Lipar, 2012).
OBJEKTI IN PARKIRISCA ZA SHRANJEVANJE KOLES

Pozitiven vpliv imajo na rabo kolesa varna in urejena parkiriS€a ter objekti za shranjevanje
koles. Uporaba kolesa je odvisna tudi od gostote in ustreznega nacrtovanja objektov ter
parkiriS¢ za shranjevanje koles. Objekti za shranjevanje koles morajo zagotoviti njihovo
shranjevanje varno. Pri tem morajo biti oblikovani tako, da ne poSkodujejo koles, nuditi morajo
ustrezno zascito pred vremenskimi vplivi ter ne smejo ovirati ostalih udeleZzencev v prometu.
Pri izbiri mikrolokacije kolesarskih parkiriS¢ je potrebno upoStevati neposredno blizino cilja
potovanj, kar pomeni minimalno pe$ razdaljo do vhoda v stavbo. Kolesarska parkiris€a naj
bodo lahko dostopna pes in s kolesom. Locirana morajo biti na lokaciji, ki ni utesnjena ter je
na frekventnem mestu, ki je dobro osvetljeno in vidno. (Lipar, 2012)

Ureditev objektov in parkiriS€ za shranjevanje koles je odvisna tudi od €¢asa parkiranja. Za
kratkotrajno parkiranje po navadi projektiramo na prostem. Za shranjevanje koles uporabljamo
veliko razli¢nih sistemov stojal, ki so obvezni sestavni del parkiriS¢. (Lipar, 2012)
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Slika 12 - levo: Stojala za kolesa P+R Barje (»Ljubljanski Projekti - P+R Barje«, 2015).
Slika 13 - desno: Objekt za dolgotrajno parkiranje koles, Kolesodvor v Mariboru (»Kolesodvor - Center
mobilnosti Maribor«, 2016).

V kolikor parkiramo kolesa za daljSi ¢as, je dobro, ¢e uredimo parkiriS€a in objekte za
dolgotrajno parkiranje. Varnost shranjevanja koles je pri dolgotrajnem parkiranju Se
pomembnejSa kot pri kratkotrajnem shranjevanju koles. (Lipar, 2012)

V namen dolgotrajnega parkiranja uporabimo kolesarske postaje, ki so locirane blizu postaj
javnega potniskega prometa. Omogocajo moznost parkiranja, zas€itenega pred vremenskimi
vplivi, varovanje ter druge storitve za kolesarje. Tako lahko kolesarske postaje postanejo
pomemben del povezav s sistemom javnega prevoza. (Gosti¢, 2014)

3.2 Kolesarska infrastruktura v MOL

Ce Zelimo v mestih zviSati delez kolesarjev, je potrebna varna in udobna kolesarska
infrastruktura. Tako je pri nacrtovanju potrebno upostevati minimalni standard, ki kolesarjem
ponuja okolje, ki je privlacno in varno. (Bertoncelj idr., 2011)

Ljubljana ima priblizno 130 km kolesarskih pasov in stez, kar ni malo z vidika velikosti mesta.
Ne glede na to, leZi problem v sami podrobnosti, kjer so izrazene Stevilne pomanjkljivosti z
vidika kvalitete izvedbe, prehodnosti oZjega mestnega jedra ter povezanosti. V Ljubljani je
mreza kolesarskih stez in pasov relativno gosta, vendar 3e ni dodelana, zlasti s strani
kolesarskih vpadnic. Ve€inoma kvalitetne kolesarske steze potekajo vzdolZ novejSih vpadnic
ter glavnih cest. Polozaj se poslabsa vzdolz starejSih vpadnic ter na SirSem mestnem srediscu,
kjer je vecCkrat prekinjen potek steze oziroma pasu. Pri tem prihaja do neustreznih ali celo
nevarnih prikljucitev kolesarjev na povrSine, katere so namenjene motornemu prometu. Ker
so s tem kolesarji pogosto preusmerjeni na stranske ceste ali poti, to podaljSuje in upoasnjuje
njihovo voznjo v oziroma iz mestnega srediS¢a. (»Osnutek celovite kolesarske strategije«,
2010)



Sojer, U. 2016. Vrednotenje kolesarskih povezav med naseljema Sentjakob in Podgorica ter Ljubljano. 23
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Tehni€no upravljanje nepremicnin.

Preglednica 3: DeleZ kolesarskih poti, stez in pasov v Ljubljani (»Osnutek celovite kolesarske
strategije«, 2010).

Vrsta Dolzina
Kolesarski pas na plo¢niku 52,968 km
Kolesarski pas na voziS¢u 18,559 km
Kolesarska steza nivojsko lo¢ena od vozis€a 43,934 km
Kolesarska steza z oviro lo¢ena od voziS¢a 9,364 km
Skupaj 124,825 km

K temu lahko dodamo Se

Javna pot za kolesarjenje 4,808 km
Ploénik s kolesarskim pasom 39,306 km
Skupaj 168,939 km

Vir: Monelit d.o.o., 2012
CYCLING LANES IN LIUBLJANA - THE STATE OF THE ART

Legend
street network
municipal boundaries

cycling lanes - the art of the state

M: 1:50.000

Sounce: Momolit don, 2012

Prepared by
Bika Tamine, LIRS
Ljubljara, Septemnber 2012

CyCity:Lubjona

Slika 14: Kolesarske steze, stanje v prostoru (Tomic, Bizjak, Mladenovi¢, in NikSi¢, 2012).
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Slika 15: Minimalen standard, ki je potrebno upostevati pri projektiranju kolesarskih povrsin v MOL
(Bertoncelj idr., 2011).

PREDLOG CELOVITE KOLESARSKE STRATEGIJE MESTNE OBCINE LJUBLJANA

V obcinskem prostorskem nacrtu Mestne obcine Ljubljana je zapisano, da je potrebno razvijati
omreZje obCinskih kolesarskih povezav v smeri daljinskih ter glavnih cestnih povezav, ki so
navezane na evropske kolesarske povezave. Za dnevno migracijo v krajsih razdaljah se gradi
kolesarsko omrezje na obmodju mesta in drugih naselij. NajpomembnejSe smeri osebnega
prometa se opremi s kolesarskimi stezami in pasovi v urbanem obmocju. Kolesarske steze in
pasove se nato poveze s parkirnimi povrSinami za motorna vozila ter postajaliS¢i javnega
potniSkega prometa. Po strateSki prioriteti razvoja kolesarske infrastrukture v Mestni obgini
Ljubljana je potrebno omogociti pokrito kolesarnico na glavni zelezniski postaji in ob vseh
konénih postajah mestnega potniskega prometa ter Zelezniskih postajalis¢ih. V mestu je
potrebna postavitev pokritih stojal za kolesa ter v garaznih hiSah omogociti parkiranje koles.
Pomembna je tudi povezava kolesarskih stez z javnim prometom in parkirnimi prostori sistema
»parkiraj in se pelji« (P+R). Namen je na parkirnih prostorih sistema P+R vzpostaviti
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kakovostni sistem izposoje koles, s ¢imer bi bil predvsem v mestnem sredis¢u dosezen ukrep
zmanj$anja prometa osebnih avtomobilov. (Blaz idr., 2012)

Predvidena je ureditev notranjega kolesarskega obroca; pet-minutna dostopnost iz srediS¢a
mesta s kolesom. S tem bo hitrejSe premikanje kolesarjev po obodu namesto skozi sredis¢e
mesta. V notranjem kolesarskem obroCu je predvidena kolesarska povezava enakomerne
terciarne strukture v obliki mreze, ki ni vecji od 200 metrov. Zunanji kolesarski obro¢ je
predviden v 15 — minutnem dosegu s kolesom iz mestnega srediS¢a. Z zunanjim kolesarskim
obro¢em se bodo kolesariji lahko peljali po najkrajsi povezavi med kraki daljinskih povezav ali
se izognili zgoS€enemu mestnemu prometu. Urejena bo enakomerna vzporedna sekundarna
mreZasta struktura kolesarskih povezav med obema obro¢ema z rastrom, ki ni vecji od 500
metrov. V radialni smeri med kolesarskima obro¢ema so predvidene kolesarske povezave, ki
so kratke, udobnejde in varne ter se navezujejo na rekreacijske kolesarske poti. (Gajsek,
2008)

Ob¢einski prostorski naért
Mestne obéine Ljubljana
- strateski del

karta 11

Kolesarski promet

s meja Messine abtine Ljubfana

Slika 16: Obcinski prostorski nacért MOL, strate$ki del kolesarskega omreZja
(»OPN_MOL_SD_11_kolesar.«, 2016).

KONCEPT PARKIRAJ IN SE PELJI (»P+R«)

Koncept je prvi¢ opisal Austin MacDonald leta 1927, in sicer »voznik lahko pelje avtomobil do
obrobja prometne zgostitve, ga parkira na primernem mestu in uporabi drug prevoz za
dokonc&anje poti.« V Ljubljano se dnevno na delo, v 3olo ali po opravkih pripelje 120.000 ljudi
tako iz obCin v regiji kot iz sosednjih regij. To za mesto Ljubljana predstavlja tezavo z vidika
prometnih zamaskov ter samega parkiranja v centru mest. Tako je eden temeljnih projektov
krepitev rabe javnega prometa doloCen s sistemom P+R. V Ljubljanski urbanisti¢ni regiji je
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tako predvidena izgradnja 23 lokacij zbirnih srediS¢ P+R. Na obrobju mesta ter v 3irSem
obmocdju Ljubljanske urbanisti¢ne regije bodo zbirna srediS¢a P+R zadrzala del osebnega
motoriziranega prometa. Tako bodo povezana z javnim potniSkim in ne-motoriziranim
(kolesarske steze ter pe$ poti) prometom, s tem pa se bo izboljSala kakovost Zivljenja,
povecala preto¢nost ter zmanjSala obremenitev na okolje v urbani regiji (Drevensek, 2014).
Na samih postajalis¢ih je potrebno vzpostaviti tudi kakovostni sistem izposoje koles ter
postavitev objektov za parkiranje koles (Blaz idr., 2012). Tako bi dnevni migranti, ki se v mesto
pripeljejo z osebnim avtomobilom iz daljSih razdalj, nadaljevali pot v mesto s kolesom (Gajsek,
2008).

Lagenda
parkimih prostorow

|ﬁ| motoma vozila
|§| gibalno ovirani

| matoma kolesa
|§| bevalniki

| - | turistiéni avtobusi

[lﬂ-l dostava potnikow
~— (ikiss and ride)

|¢H- dnuFine z maghnimi otroki

| - | torenrna vozils
=3

Ly mla
zbirnih sreditt P+R

do 100 parkirmib rmest
do 200 parkimibs meest

oo I50 parkirmih meest

reml
+R

€

do 811 parkisnih mest : Obstojeta rhima sreditéa P+R Hafrtovana zhima sreditsa P+R

Slika 17: Obstojeca in nacrtovana zbirna sredis¢a P+R v Ljubljanski urbanistiéni regiji (Drevensek,
2014).
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4 ANALIZA OBRAVANAVANEGA OBMOCJA

4.1 Sentjakob ob Savi in Podgorica pri Crnuéah

Naselji Sentjakob ob Savi in Podgorica pri Crnu¢ah leZita v severnem predmestju Mestne
obé&ine Ljubljana in sta del Setrtne skupnosti Crnuée. Naselji sta medsebojno tesno povezani
(»Sentjakob ob Savi«, 2015). V Sentjakobu se nahaja cerkev, Zupnijski kulturni dom, sedez
volilnega okraja in vrtec. V Podgorici pa se nahaja Gasilski dom, trgovina Mercator, pekarna
Piska¢ in tovarna Belinka. Obe naselji skupaj oblikujeta celoto (»Podgorica pri Crnuéah,
2015). Otroci iz Sentjakoba in Podgorice obiskujejo osnovno $olo v Dragomlju. Lahko re¢emo,
da Sentjakob predstavlja kulturo, Podgorica pa gospodarstvo. V Sentjakob in Podgorico so se
po drugi svetovni vojni zaradi boljSe moznosti zaposlitve in blizine glavnhega mesta, priceli
priseljevati ljudje iz raznih koncev Slovenije in nekdanje Jugoslavije (»Sentjakob ob Savi,
2015).
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Slika 18: Sentjakob ob Savi in Podgorica pri Crnuéah(» Geopedia«, 2016).
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Slika 19: Podrobnejsi prikaz Sentjakob ob Savi ter Podgorica pri Crnuéah (» Geopedia«, 2016).

PROMETNO OMREZJE

Skozi Sentjakob je leta 1584 potekala postna pot med Gradcem in Benetkami. Za prec¢kanje
reke Save je v Sentjakobu obratoval brod. Leta 1905 so zgradili most ez reko Savo in leta
1909 odstranili brod. Med letoma 1943 in 1946 je skozi Sentjakob potekala Zeleznigka proga
Crnude — Laze, katero so leta 1946 tudi odstranili. (Rataj, 1987)

Danes naselji Sentjakob in Podgorico med seboj povezuje drzavna cesta Sentjakob —
Domzale (odsek 1357). Z mestom Ljubliana pa naselji povezuje drzavna cesta LJ
(Smartinska) — Sentjakob (odsek 1356) v smeri proti Jar§e ter nato naprej proti Ljubljani. V
Sentjakobu je tudi prikljuéek na avtocesto Sentjakob — LJ (Zadobrova) (odsek 0047 in 0647).
V smeri proti Crnué¢am pa naselji povezuje drzavna cesta G2, Crnuge - Sentjakob (odsek
1180). Na tej cesti poteka tudi avtobusna linija Stevilka 21, ki ima kon¢no postajalis¢e v
BeriCevem in pelje do postajaliS¢a Jezica. (»Atlas okolja«, 2016)
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TURISTICNA PONUDBA IN ZNAMENITOSTI NA OBMOCJU SENTJAKOB IN PODGORICA

Turisti€ne znamenitosti
Naselji Sentjakob in Podgorica ne vkljuSujeta $tevilnih turistiénih znamenitostih. Morda bi
izpostavili le cerkev Svetega Jakoba ob Savi. Cerkev je bila zgrajena ob koncu 19. stoletja v
novoromanskem slogu s preprosto pravokotno obliko in polozno dvokapno streho. (Rataj,
1987)
Prenocisc¢a in gostinska ponudba
Naselji turistom ne ponujata moznosti za preno itev. Po drugi strani pa je gostinska ponudba
kar pestra, saj se na obmocju nahajajo tri gostilne in dve okrepc€evalnici:

e Gostilna Peénikar v Sentjakobu.

e Restavracija in picerija Boccaccio v Sentjakobu.

e Gostilna Brinovc v Podgorici.

e Okrepcevalnica in vinoto¢ Pr' BaScu, na Soteski poti v Podgorici.

e Okrepcevalnica Bife Greta v Podgorici.

Ponudba za kolesarje

V Sentjakobu se nahaja kolesarski servis — Srami.

Skozi Sentjakob vozi po Zasavski cesti mestni avtobus Stevilka 21. Blizu postajaliéa
Sentjakob, se nahaja kolesarnica, ki je v neprimernem stanju tako glede varnosti kot tudi
priviaénosti. Kolesarnico so v€asih redno uporabljali potniki avtobusa, ki so se s kolesom iz
bliznjih krajev pripeljali do kolesarnice in nato pot nadaljevali z avtobusom. Danes je njena
uporabnost redkeje vidna.

Prav tako smo s terenskim ogledom opazili, da pred trgovino Mercator v Podgorici ni mogoce
varno parkirati kolesa, saj objekti za parkiranje ne obstajajo.

Slika 20 - levo: ObstojeCa kolesarnica.
Slika 21 - desno: Trgovina, brez objektov za parkiranje koles.
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Kolesarske prireditve
Skozi naselja Sentjakob in Podgorica poteka kolesarski maraton Franja, in sicer:
e VoZnja na &as (od BTC-ja po Smartinski cesti mimo Sentjakoba in Podgorice do
Domzal, kjer je obrat in nato po enaki trasi nazaj).
e Hofer druzinsko — Solski maraton

by B

£ AR e . o 0 OS2 W /) : X 5 s Y
Slika 22: VozZnja na ¢as (»Maraton Slika 23: Hofer druzinsko-Solski maraton
Franja«, 2016). (»Maraton Franja«, 2016).

4.2 Prikaz obstojecih kolesarskih povezav na obravnavanem obmocju

V tem poglavju bomo predstavili obstojeCe kolesarske steze na obravnavanem obmocdju. Le-
te so prikazane z vijoli¢no barvo. Na sliki 24 lahko vidimo, da do naselij Sentjakob in Podgorica
ne poteka nobena kolesarska povezava, ki bi predstavljala varno in udobno kolesarjenje.

Kot obstojede kolesarske steze smo izbrali Dunajsko, Vojkovo in Smartinsko cesto, na katere
bo v nadaljevanju podano vrednotenje predvidenih kolesarskih povezav do naselij Sentjakob
in Podgorica. Slednje smo izbrali zato, ker predstavljajo najboljSo povezavo za nadaljevanje
poti proti centru mesta Ljubljane. Za vsako obstojeo kolesarsko stezo na Dunajski, Vojkovi
in Smartinski cesti sta v poglavju 5 predlagani po dve kolesarski povezavi.

Na podlagi slike 24 lahko opazimo, da imamo nepovezano kolesarsko stezo na Brnéicevi in
Slandrovi ulici. Ta kolesarska steza je dobro urejena, zato jo bomo uporabili kot obstojeco
kolesarsko stezo za navezavo na Dunajsko cesto ter na kolesarsko pot ob Stajerski cesti v
poglavju 5.

V namen kolesarskih povezav bomo uporabili tudi obstojeCo pot za kolesarje in peSce na

vvvvv

ulico.
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Slika 24: ObstojeCe kolesarske povrsine na obravnavnem obmocju (»Geopedia - Kolesarska karta
Ljubljane«, 2016, »Urbinfo«, 2016).

1. Dunajska cesta (Slika 25) je ena izmed $tirih najvecjih vpadnic v mesto Ljubljana.
Recemo lahko, da so kolesarske steze na obmocju Dunajske ceste kar dobro urejene
(Gruden, 2012). Dunajska cesta predstavlja veliki skupini ljudi glavno pot do sluzbe in
opravkov ter omogoca nadaljevanje poti v razlicne smeri.
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Slika 25:0bstojeca kolesarska steza na Dunajski cesti (rdeca) (» Geopedia - Kolesarska karta
Ljubljane«, 2016).

2. Na Vojkovi cesti (Slika 26) so kolesarske povezave delno urejene, profil kolesarske
steze pogosto preide v kolesarski pas ali v kolesarjenje skupaj z ostalim motornim
prometom. Prav tako lahko po Vojkovi cesti pot nadaljujemo proti centru Ljubljane.
Dobre moznosti imamo tudi za prikljugitev na Dunajsko in Stajersko cesto, kjer so
kolesarske steze dobro urejene. Vojkovo cesto smo izbrali predvsem zaradi moznosti
prikljucitve iz predlagane ureditve kolesarske poti ob obrezju Save, ki je predstavljena
v poglavju 5 pod oznako KP1.

Ljubljane«, 2016).

3. Navezava na obstoje¢o kolesarsko stezo na Smartinski cesti (Slika 27) med naseljj
Sentjakob in Podgorica nam predstavlja najkraj§o povezavo do mesta Ljubljane.
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Kolesarska steza na Smartinski cesti je dobro urejena ter nam nudi nadaljevanje poti
v razli¢ne smeri.

s

Slika 7.' Obsoeéa kolesarska steza na Smartinski cesti (rdeca) (»Geopedia - Kolesarska karta
Ljubljane«, 2016).

4.3 Obmocgja varovanja narave

Zelo dobro ohranjena narava je ena najbolj prepoznavnih znacilnosti Slovenije. Predvsem gre
tu za veliko biotsko raznovrstnost in krajinsko pestrost, bogat Zivalski in rastlinski svet, mnogo
habitatnih tipov, razgiban relief, raznoliko geolosko zgradbo ter pestrost vzorcev kulturnih
krajin. Prebivalci Slovenije smo z Zakonom o ohranjanju narave (Uradni list RS, &t. §t. 96/04:
11541.) pridobili podlago za celovito ohranjanje varstva naravnih vrednot kot nase dedis€ine
in biotske raznovrstnosti. Danes je v Sloveniji priblizno 10 % ozemlja v zavarovanih obmodjih,
v okviru Nature 2000 pa je varovanega 35,5 % ozemlja. Agencija RS za okolje ima eno izmed
glavnih nalog oziroma odgovornosti, da zavaruje in ohranja Zivalske in rastlinske vrste, njihov
habitat ter naravne vrednote. (»Ohranjanje narave«, 2016)

NATURA 2000 je evropska mreza posebnih varstvenih obmocij, ki so razgladene v drzavah
Clanice Evropske unije. Osnovni cilj je ohraniti biotsko raznovrstnost za naslednje rodove.
Obmocja, ki so posebej varovana so namenjene ohranitvi rastlinskih in Zivalskih vrst ter
habitatov, ki so na evropski ravni redki ali ogroZeni zaradi ¢loveSke dejavnosti. Obmocja so
doloCena na podlagi direktive o pticah ter direktive o habitatih. (»Natura 2000«, 2016)

V obravnavanem obmocdju se v Naturo 2000 vkljuuje obmocje z imenom Sava — Medvode —
Kresnice, ID obmodja: SI3000262. (»Atlas okolja«, 2016)
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KARTA 1: NATURA 2000
Legenda:

Obmoéje nature 2000 dolo¢ena
na podlagi direktivce o pticah

Obmocje nature 2000 dolocena
na podlagi direktive o habitatih

Merilo:
0,5 1 zkm

Karta 1: Natura 2000 (»Atlas okolja«, 2016).

Naravne vrednote zajemajo vso kulturno dediS¢ino na obmocju Republike Slovenije.
Naravne vrednote, ki imajo mednarodni pomen ter je za njih pristojna drzava, so drzavnega
pomena. Prav tako imajo drzavni pomen vse naravne vrednote v zavarovanih obmodjih, ki jih
je ustanovila drzava. Poleg tega so drzavnega pomena tudi vse podzemske jame. Lokalnega
pomena so vse preostalo naravne vrednote. Znacilno je, da jih varuje lokalna skupnost. Na
naravnih vrednotah se lahko dejavnosti in posegi izvajajo le pod pogojem, €e ni drugih
prostorskih ali tehni¢nih zmoznosti. Tudi v takSnem primeru jih je potrebno opraviti na nacin,
da se vrednota narave ne unici ter se ne spremenijo lastnosti. (»Varstvo naravnih vrednot«,
2016)

Na obravnavanem obmocju se nahajajo obmo¢ja, ki so vklju€ena v naravne vrednote pod
imenom:

— Podgorica pri Crnuéah — nizinski gozd, z identifikacijsko $tevilko 7691, nizinski hrastov
gozd z mokrotnimi travniki ob P$ati severno od Podgorice pri Crnugah, z lokalnim
pomenom.

— PS&ata pri Dragomlju z identifikacijsko Stevilko 4569, ohranjena meandrirajo¢a struga
potoka PSata s pritokom Gabovsek, z lokalnim pomenom.

— Dragomelj — rasti8€e mocvirske logarice ob meandrirajo€i PSati zahodno od Dragomlja,
identifikacijska Stevilka 4982, z drzavnim pomenom (»Atlas okolja«, 2016).
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KARTA 2: NARAVNE VREDNOTE
Legenda:

Drzavni pomen

Lokalni pomen

Merilo:

Karta 2: Naravne vrednote (»Atlas okolja«, 2016).

Ekolosko pomembna obmogéja so obmodja habitatnega tipa in pomembno prispevajo k
ohranitvi biotske raznovrstnosti. Za obmodja, ki niso hkrati oomocja Nature 2000, obmocja
naravnih vrednot ali zavarovana obmocja, ni potrebno pridobiti naravovarstvenih soglasij in
pogojev za gradnjo objektov. (»EkoloSko pomembna obmodja«, 2016)

Na obravnavanem obmocju se nahaja ekoloSko pomembno obmodje pod imenom Sava od
Mavci¢ do Save, z identifikacijsko Stevilko 33500 (»Atlas okolja«, 2016).

Varovani gozdovi so gozdovi, ki varujejo zemljiS¢a usadov ter kruSenje in izpiranje. Prav tako
so to gozdovi, ki so izpostavljeni moCnemu vetru ter, ki se nahajajo na strmih obronkih ali
bregovih voda, kjer zadrzujejo prenaglo odtekanje voda ter s tem varujejo zemljis¢a pred
erozijo in plazovi. Varovani gozdovi so gozdovi na zgornji meji gozdne vegetacije ter v
primestni in kmetijski krajini z mocno izrazito funkcijo ohranitve biotske raznovrstnosti.
(»Uredba o spremembah Uredbe o varovalnih gozdovih in gozdovih s posebnim namenomg,
2016)

Na obravnavanem obmocju se nahajajo obmodja varovanih gozdov z identifikacijsko Stevilko
04294 (»Atlas okolja«, 2016).
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KARTA 3: EKOLOSKO POMEMBNA
OBMOCJA

Legenda:

- Ekolosko pomembna obmocja

Merilo:
0 05 1 2

KARTA 4: VAROVALNIH GOZDOV

Legenda:

- Varovalni gozdovi

Merilo:
0,5

0 1

Karta 4: Varovalnih gozdov(»Atlas okolja«, 2016).
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4.4 Obmogja poplav

Zaradi poplav je na obmocju Mestne obcine Ljubljana ogrozenih 7.981 ha povrsin. Ogrozenost
je najvecja na jugovzhodnem delu obcine. Prav tako so vecje poplavne povrsine ob reki Savi
v severnem delu Mestne obcine Ljubljana ter v vzhodnem delu ob reki Ljubljanica med
FuZinami in Podgradom. NajpogostejSe poplave na vodotokih Mestne obcine Ljubljana so
jeseni in pomladi. Ob pogostejSih neurjih lahko poplave nastopijo tudi poleti, vendar te
povzrocajo predvsem hudourniske poplave. (Dobravec, 2003)

Poplavna ogrozenost MOL
B Katastrofaine poplave (Q100 in Q 50)
B Srednie velike poplave (Q20 in Q10)
|| Manj8e poplave (Q5 in Q2)

[ IMeja MOL

0 E251250 2500 23760 5000
I W ometers

Kartografska podlaga: TK 50, GURS, 2004
Vir podatkav:

inétitut, 2000

Karta 5: Poplavna ogroZenost Mestne obcine Ljubljana (Dobravec, 2003).

Skozi obravnavano obmodje teCejo reke Sava, PSata in Dobravs€ica, katere s seboj ob&asno
prinasajo tudi poplave. Reka Sava ima dva povirna kraka, Savo Bohinjko in Savo Dolinko,
vendar obi¢ajno Stejemo Savo Dolinko kot njen glavni krak. Reki se pod Radovljico zdruzita
in nadaljujeta svoj tok po Ljubljanski kotlini. Nato se po ozki kotlini prebijata skozi Posavsko
hribovje, preCkata Krsko kotlino ter pod Brezicami vstopita v Panamsko nizino. Reka Sava se
pri Beogradu izlije v Donavo. Na Ljubljanskem polju je v preteklosti reka Sava poplavljala. Po
izgradnji in regulaciji hidroelektrarne Medvode je Sava za ve¢ metrov poglobila svojo strugo v
lastne naplavine. (»Sava - Wikipedija, prosta enciklopedija«, 2016)

Ob srednje velikih poplavah so v pasu do 450 m od Save na obmocju od Tomacevega do
Sentjakoba na levem in desnem bregu ogroZene grmovno rastje in kmetijske povrsine. Ob
katastrofalnih poplavah se meja lahko poveca na ve¢ kot 800 m (Dobravec, 2003).
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Reka PS3ata izvira v naselju PSata na juznem vznozju Kamnisko Savinskih Alp in je desni pritok
KamniSke Bistrice v Bericevem. Dolga je 28 km. (Kocjan in Bajt, 2005)

=

KARTA 6: POPLAVNE OGROZENOSTI

Pogoste poplave

I Redke poplave
Zelo redke poplave

== Reke

[] obgine
Merilo:
0

Karta 6: Poplavna ogroZenost obravnavanega obmocja (»Atlas okolja«, 2016).

4.5 Kulturna dediséina

Po Zakonu o varstvu kulturne dedis€ine (Uradni list RS, &t. 16/2008: 1121) je kulturna
dedis¢ina obmodje in kompleks, ki je grajen in drugaCe oblikovan objekt, predmet ali skupina
predmetov. Prav tako je kulturna dediS€ina ohranjeno materializirano delo kot rezultat
ustvarjalnosti in razli¢nih dejavnosti ¢loveka ter kot rezultat druzbenega dogajanja in razvoja,
znacilna za posamezno obdobje v Sloveniji in prostoru SirSe. Varstvo kulturne dediscine je
zaradi kulturnega, zgodovinskega in civilizacijskega pomena v javnem interesu. Mozni rezimi
varstva kulturne dedi8€ine so obmocja kulturnega spomenika, vplivno obmocje kulturnega
spomenika, obmo¢ja kulturne dedis€ine iz strokovnih zasnov, vplivha obmocja dedis€ine,
registrirano arheolodko najdiS¢e in obmocja kulturne dedisCine, ki ni v strokovnih zasnovah
(Sinigoj idr., 2015).



Sojer, U. 2016. Vrednotenje kolesarskih povezav med naseliema Sentjakob in Podgorica ter Ljubljano. 39
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Tehni¢no upravljanje nepremicnin.

Kulturnovarstveno soglasje za posege s predpisanim gradbenim dovoljenjem, se izdajo kot
projektno soglasje v skladu s predpisom, ki ureja gradnjo (Zakon o varstvu kulturne dedis¢ine.
Uradni list RS, §t. 16/2008: 1121.).

KARTA 7: KULTURNE DEDISCINE
Legenda:

. Arheolosko najdisce
Spomenik

E Dedis¢ina

D Vplivno obmodje spomenika

l:] Vplivno obmoéje
se0s  Meja obiine

Merilo:
0

Karta 7: Kulturna dedis¢ina (»Urbinfo«, 2016).
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»Ta stran je namenoma prazna.«
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5 VREDNOTENJE PREDLAGANIH KOLESARSKIH POVEZAV NA OBRAVNAVANEM
OBMOCJU

Namen poglavja je v OPN MOL ID ovrednotiti predvidene kolesarske povezave ter podati
predlog njihovih izboljSav s ciliem ustvariti povezano, varno in prijetno povezavo od
Sentjakoba in Podgorice do Ljubljane. Na koncu poglavja so v tabeli zbrane vse obravnavane
povezave ter njihovo rangiranje na 5-stopenjski lestvici od bolj k manj primernih. Podrobneje
je nacin rangiranja predstavljen v poglavju 5.4.

Pri izbiri v OPN MOL ID predvidenih kolesarskih povezav smo se drzali petih temeljnih
kriterijev oblikovanja kolesarske mreze:

1. Prvaje povezanost, kjer je pomembno, da vsakemu kolesarju omogoc¢imo, da doseze
Zeljeni cilj s kolesom (Klemenc, 2014).

2. Pridrugi, imenovani varnost, strmimo predvsem k zmanj$anju Stevila konfliktnih tock
med kolesarji in motornim prometom (Lipar, 2012).

3. Tretja, udobje, je namenjena sprosc€eni in tekodi izku$nji kolesarjenja (Klemenc,
2014).

4. Cetrta se imenuje neposrednost, torej &im manj obvozov v kolesarskem omrezju
(Klemenc, 2014).

5. Zadnja, privlaénost, pomeni dobro integrirano kolesarsko infrastrukturo v sprejemljivo
okolje. Ce je mozno, se kolesarski promet umakne izven glavnih tokov motoriziranega
prometa. Vendar to ni vedno mogoce, saj glavni tok motoriziranega prometa omogoc¢a
najbolj neprekinjene in neposredne kolesarske povezave. (Klemenc, 2014)

Slika 28 prikazuje predlagane povezave v prostoru. Za navezavo na vsako obstojeCo
kolesarsko stezo (Dunajska, Vojkova, Smartinska) sta izbrani po dve razliéni neobstojeéi ali
nepovezani smeri (predstavijene pod oznakami D1, KR2, KR3, P1, KP1 in KP2). Pri izbiri
povezav za namen vrednotenja smo se drzali zgoraj nastetih petih temeljnih nacel, karte OPN
MOL ID ter v naravi obstojecih poti (poljske poti in kolovozi). Za vsako smer smo izbrali
povezavo, Ki je najbolj neposredna ter povezavo, ki poteka odmaknjeno od prometa v blizini
narave. Na karti sta oznacena parkiriSs¢a P+R predvidena v OPN MOL ID.

Pri predlaganih povezavah, ki potekajo ob glavnih in regionalnih cestah, je podan povprecni
letni dnevni promet (v nadaljevanju PLDP). Nato je za vsako izbrano povezavo izdelano
vrednotenje stanja ter podan predlog.

Vrednotenje stanja je izdelano na podlagi terenskega ogleda, kart OPM MOL ID in Google
Earth ter je zgledovano po strokovni podlagi Umestitev drzavnega kolesarskega omrezja v
prostor Gorigke razvojne regije (Sinigoj idr., 2015). Povezave smo prikazovali z dolZinskimi
enotami in procentnimi vrednostmi.

Vrednotenje stanja je predstavljeno v preglednicah 5, 8, 11, 13, 15in 17. V namene laZzjega
razumevanja sledi podroben opis posameznih elementov preglednic:

o STANJE: Stanje, kjer se ugotavlja, ali je potrebno nacrtovati novo, ali v naravi ze
obstojeCo kolesarsko povezavo. ObstojeCe se pojavijo, ker se zajema tudi nekatere
nepovezane odseke kolesarskih stez in poti.

o PODLAGA: Iz kakSnega materiala je obstoje€a podlaga v naravi:
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- podlaga ni definirana, kjer je povezavo Se potrebno zgraditi,

- asfalt predstavlja vse asfaltirane in betonske podlage oziroma obstoje€e kolesarske

steze ali poti, ki so asfaltirane ali betonirane,

- razdelek na voziS€u oznaCuje odseke, kjer se kolesarji vozijo skupaj z ostalim

motornim prometom,

- utrjena pot oziroma makadamska pot predstavlja utrjene gozdne in poljske poti,

- neutrjena pot je pot s kolesnicami brez utrijene podlage,

- nedefinirana pot oznacuje predvideno kolesarsko povezavo, ki v naravi ne obstaja.
e LASTNISTVO: Zadnji element vrednotenje stanja predstavlja lastnistvo, kjer se

ugotavlja lastniStvo katastrske parcele:

Slika 28: Obravnavane kolesarske povezave in navezava na obstojece (» Geopedia - Kolesarska karta
Ljubljane«, 2016).

LastniStva parcel so razdeljene v drzavno, obd&insko in zasebno lastniStvo. Vrednotenje je
nekoliko poenostavljeno v primeru, da povezava poteka po kategorizirani cesti. Ce povezava
poteka po lokalni cesti, je predpostavljeno, da je v obCinski lasti. Povezava, ki poteka po glavni
ali regionalni, pa je predpostavljena kot drzavna last. V ostalih primerih smo preverjali s
pomocjo spletne strani www. e-prostor.gov.si.
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Predlog in vrednotenje povezave je izdelan s pomocjo OPN MOL ID. Za vsak del povezave je
predlagana naslednja vrsta kolesarske povezave: kolesarska pot, steza, pas in kolo na
cestiSCu, in potreben nacin gradnje:

¢ Novogradnja oziroma gradnja novega objekta je definirana tam, kjer je podlaga
navedena kot nedefinirana ali neutrjena pot.

e VzdrZevalna dela obsegajo dela v javno korist, in sicer na obmodjih, kjer je obstoje€a
podlaga navedena kot kolo na cesti. Prav tako zajemajo podrocja, kjer je PLDP visok
ali je visoka omejitev hitrosti ter tam, kjer je podlaga navedena kot utrjena pot in je v
obdinski lasti.

o ObstojeCa podlaga je definirana tam, kjer Zze obstaja kolesarska pot, steza, pas ali
poteka kolesarska povezava skupaj z ostalim motornim prometom skozi naselje, kjer
je obmoc¢je omejene hitrosti 30 km/h.

To je v nadaljevanju predstavljeno v preglednicah 6, 9, 12, 14, 16 in 18.

Problemske toCke so dolo€ene na podlagi opravljenega terenskega ogleda. NanaSajo se
predvsem na vidik varnosti, kot so prikljuCitev trase na cesto vi$jega ranga, nevarna mesta
preCkanja ceste, nevarni odseki cest in vecji gradbeni posegi na trasi.

5.1 Smer od Podgorice in Sentjakoba do Crnué
kjer se cesta 24. Junija prikljuéi na Dunajsko cesto v Crnu&ah, zajemata dve razli¢ni moznosti
poteka:

e Predlagana kolesarska povezava D1 — Severna tangenta, Podgorica je del predvidene
drzavne kolesarske poti D1. Pot D1 se priéne na mejnem prehodu Sentilj ter se
nadaljuje skozi Maribor, Celje, Ljubljano, Postojno, Divaco in zakljuéi v Kopru
(Andrejci¢ Music, 2009).

e Predlagana trasa KR2 predstavlja povezavo med naselji Podgorica, Sentjakob,
Nadgorica, Jeza in Crnuce.

5.1.1 Predlog ureditve in vrednotenje trenutnega stanja D1 — Severna tangenta,
Podgorica

Predvidena trasa D1 prispe v Mestno ob¢ino Ljubljana s severne strani iz naselja PSata
(ob&ina Domzale) v naselje Podgorica. Od naselja Podgorica povezava te¢e ob regionalni
Zasavsko cesto (G2) (Crnuce - Sentjakob odsek 1180). S predvideno rekonstrukcijo ceste se
na Zasavski cesti kolesarska steza pred naseljiem Nadgorica priklju€i na Brnéi¢evo ulico.
Rekonstrukcija je predvidena v OPPN 158.
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Slika 29: Povezava D1.

V Preglednica 4 lahko opazimo, da je prometna obremenitev na odsekih, kjer naj bi potekala
daljinska kolesarska povezava, visoka. Na odseku 1357 ni zaznati zmanjSanja prometa. Na
odseku 1180 pa je mogoce zaznati poCasno zmanjSanje prometne obremenitve. Z izgradnjo
povezave Zasavska in Brn€iCeva ulica lahko pricakujemo porast PLDP, saj gre za novo
povezovalno cesto, ki bo razbremenila sedaj preobremenjeno Severno obvoznico (»Priklju¢ek
BrnéiCeve ulice na Zasavsko cesto - projekt, pridobitev zemljiS¢€ in izgradnja«, 2016).

Preglednica 4: Prometna obremenitev — D1 (»Podatki o prometu«, 2016).

Ka(t::g:;rija i:zgl:: Prometni odsek Tip Stetja V?SLVS;i)Ia OVS:Z?; a Leto
R3 1357 Sentjakob - Domzale QLD6 8.535 7.761 2014
8.254 7.558 2013

8.555 7.832 2012

G2 1180 Crnuge - Sentjakob QLTC10 7.964 6.720 2014
QLD 8.105 6.906 2013

QLD6 8.447 7.260 2012

Kot je razvidno iz OPN MOL ID, naj bi povezava od Podgorice do Crnué tekla le ob prometni
cesti, kar je za daljinsko kolesarjenje manj primerno. Z vidika dnevnih kolesarjev oziroma
kolesarjev, ki se vozijo iz potreb, je povezava proti centru Ljubljane primernejsa, saj je direktna
in ima moznost navezave na Dunajsko ali Vojkovo cesto po obstojeci javni poti za kolesarje
KP2. Za odsek od Podgorice do Sentjakoba ter nato od Sentjakoba do Brnéiceve ulice je
predvidena cesta s kolesarskimi stezami, ki se bo izvedla z rekonstrukcijo oziroma obnovo
(»Urbinfo«, 2016).
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Preglednica 5: Vrednotenje stanja povezave D1.
Vrednotenje stanja
Stanje Obstojeca podlaga Lastnistvo
Odsek Obstojece | Predvideno | Asfalt N.?v BRI || N ) Nedefinirano | Drzava | Obc¢ina | Zasebno
voziS&u pot pot
D1-a (km) / 0,89 / 0,89 / / / 0,89 / /
% / 100% 100% / / / 100% / /
D1-b (km) / 1,19 / 1,19 / / / 1,19 / /
% / 100% / 100% / / / 100% / /
D1-c (km) 1,97 0,58 1,97 0,16 / / 0,42 0,16 1,97 0,42
% 77% 23% 77% 6% / / 16% 6% 77% 16%
D1-d (km) 0,79 0,53 0,79 0,53 / / / / 1,32 /
% 60% 40% 60% | 40% / / / / 100% /
Skupaj (km) 2,76 3,19 2,76 2,77 / / 0,42 2,24 3,29 0,42
Skupaj (%) 46% 54% 46% | 47% / / 7% 38% 55% 7%
Preglednica 6: Predlog in vrednotenje povezave D1.
Predlog
Vrsta kolesarske povrSine Vrsta gradnje
Odsek Pot Steza Pas Kolo r.1a Novogradnja Obstojece Vzdrzevalna
cesti dela
D1-a (km) / 0,89 / / / / 0,89
% / 100% / / / / 100%
D1-b (km) / 1,19 / / / / 1,19
% / 100% / / / / 100%
D1-c (km) / 2,55 / / 0,42 1,97 0,16
% / 100% / / 16% 77% 6%
D1-d (km) / 1,32 / / / 0,79 0,53
% / 100% / / / 60% 40%
Skupaj (km) / 5,95 / / 0,42 2,76 2,77
Skupaj (%) / 100% / / 7% 46% 47%

Problemske tocke (glej slika 30, Slika 31, Slika 32) se kazejo pri prehodu iz ceste nizje
kategorije v vi$jo v Podgorici, izgradnji nove povezave Zasavska cesta — Brn€iCeva ulica in
pri preckanju Zelezniske proge v Crnuéah.

v Podgorici.

Slika 30: Prehod na ceto vi§je kategre

Slika 31: Predviden povezava Zasave

ceste in Brnci¢eve ulice.
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Slika 32: Pre¢kanje felezniéke proge v Crnuéah.

5.1.2 Predlog ureditve in vrednotenje trenutnega stanja KR2

Kolesarska povezava se priéne na prikljucku Soteske poti na Zasavsko cesto (G2 Crnude -
vrednotenje v poglavju 5.1. (odsek D1-b). Povezave KR2 se zakljuéi v Crnugah, kjer se na
Dunajsko cesto priklju€i cesta 24. Junija.

Del poti na Zasavski cesti od SoteSke poti do TominSkove ulice v Nadgorici trenutno te€e po
cestiSCu skupaj z ostalim motornim prometom. Kolesarska povezava je na tem obmocju zelo
obremenjena, kar lahko vidimo v preglednici 4. Prav tako odsek ponoci ni osvetljen, omejitev
hitrosti za vsa motorna vozila pa znasa 70 km/h.

Od Nadgoriske ceste v naselju Nadgorica imamo moznost voZnje po obstojeci javni poti za
kolesarje in pesce, ki je enostranska dvosmerna. Pred preckanjem s Stajersko cesto preide v
kolesarsko stezo, ki je dvostranska enosmerna in se nadaljuje ob Dunajski cesti.

veza

e

Slika 33: Povezava KR2.
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V OPN MOL ID trenutno ni predvidene obnove za obstojec¢o javno pot za kolesarje in peSce.
Za odsek od Soteske poti v Podgorici do Tominskove ulice v Nadgorici pa je Ze izdelan projekt
za izvedbo kolesarske steze, ki je v stanju prioritetnih nalog (»Kolesarska steza od Podgorice
do Nadgorice od Soteske poti do Tominskove ul. - pridobitev zeml;jiS¢ in izgradnja«, 2016).

Predlagana trasa povezuje naselja Podgorica, Sentjakob, Nadgorica, Jeza in Crnude, ki se
nahajajo na obrobju Ljubljane. Ustrezna kolesarska povezava je pomembna tako za
rekreativne kolesarje, kot za kolesarje, ki se vozijo iz potrebe. Predstavlja namre¢ najkrajSo
pot med naselji in nekoliko bolj razvitega naselja Crnuée, od koder se pot lahko nadaljuje proti
centru Ljubljane.

Preglednica 7: Vrednotenje stanja KR2.

Vrednotenje stanja
Stanje Obstojeca podlaga Lastnistvo
Odsek L. . Na Utrjena | Neutrjena - . .
Obstojece | Predvideno | Asfalt . Nedefinirano | Drzava | Ob¢ina | Zasebno
voziScu pot pot
KR2-a (km) 1,45 0,94 1,45 0,94 / / / 2,39 /
% 61% 39% 61% 39% / / / 100% /
KR2-b (km) 1,8 / 1,8 / / / / / 1,8 /
% 100% / 100% / / / / / 100% /
Skupaj (km) 3,25 0,94 3,25 0,94 / / / 2,39 1,8 /
Skupaj (%) 78% 22% 78% 22% / / / 57% 43% /
Preglednica 8: Predlog in vrednotenje povezave KR2.
Predlog
Vrsta kolesarske povrSine Vrsta gradnje

Odsek Pot Steza Pas Kolo r.1a Novogradnja Obstojece cdeleall

cesti dela

KR2-a (km) / 2,39 / / / / 2,39

% / 100% / / / / 100%

KR2-b (km) / 1,18 / / / 1,18 /
% / 100% / / / 100% /
Skupaj (km) / 2,3 / / / 1,8 2,39
Skupaj (%) / 100% / / / 43% 57%




48 Sojer, U. 2016. Vrednotenje kolesarskih povezav med naseliema Sentjakob in Podgorica ter Ljubljano.
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Tehni¢no upravljanje nepremicnin.

Problemske tocke se kazejo pri vodenju kolesarjev po cestis€u skupaj z motornim prometom
na Zasavski cesti (Slika 34) ter med prehodom iz enostranske dvosmerne kolesarske poti za
kolesarje in pesce v kolesarsko stezo, ki je dvostranska enosmerna (Slika 35).

Slika 35: Prehod kolesarske steze.

5.1.3 Povzetka obravnavanih odsekov D1-c, D1-d in KR2

e Odseka D1-c in D1-d sta od povezave KR2 krajSa za 340 m.

e Recemo lahko, da je trenutna povezava KR2 bolj priljubljena ter morda primernejSa
predvsem z vidika rekreativnih kolesarjev.

e V primerjavi s povezavo KR2 je pri odsekih D1-c in D1-d potrebno premagati dve vedji
visinski razliki.

e S povezave D1-c imamo moznost navezave na povezavo KP2.

5.2 Smer od Sentjakoba do BTC- ja

V spodaj opisanem vrednotenju sta predlagani dve povezavi, ki povezujeta Podgorico in
Clevelandska ulica prikljuéi na Smartinsko cesto. Od tu naprej lahko po urejeni kolesarski stezi
pot nadaljujemo proti centru Ljubljane. Predlagani kolesarski stezi sta podani z oznakama
KR3 in P1.
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5.2.1 Predlog ureditve in vrednotenje trenutnega stanja KR3

odseku je vOPN MOL ID Ze predvidena regionalna kolesarska povezava R7, ki se nato usmeri
na ZaloSko cesto in nadaljuje proti Zadvoru, Lavrica (Andrejci¢ Musi&, 2009) .

Od avtocestnega prikljutka Sneberje predlagana trasa nadaljuje po Smartinski cesti proti BTC
— ju, kjer se prikljuci na obstoje€o kolesarsko stezo.

Preglednica 9: Prometna obremenitev Smartinska cesta (»Podatki o prometu«, 2016).

c}:t.e oitsz\:(.a Prometni odsek Tip Stetja V?:L\g);i)la Ovsoezli)lra\a Leto
G2 1180 Crnuge - Sentjakob QLTC10 7.964 6.720 2014
QLD 8.105 6.906 2013

QLD6 8.447 7.260 2012

V preglednici 9 lahko opazimo, da je PLDP visok, trenutno pa kolesarji vozijo na cestiS¢u
skupaj z ostalim motornim prometom.
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Preglednica 10: Vrednotenje stanja KR3.

Vrednotenje stanja
Stanje Obstojeca podlaga LastniStvo
Odsek . . Na Utrjena | Neutrjena . . ..
Obstojece | Predvideno | Asfalt . Nedefinirano | Drzava | Obgina | Zasebno
voziScu pot pot
KR3-a (km) / 0,85 / 0,85 / / / 0,85 / /
% / 100% / 100% / / / 100% / /
KR3-b (km) 0,35 2,7 0,35 2,7 / / / 3,05 / /
% 1% 89% 1% 89% / / / 100% / /
Skupaj (km) 0,35 3,55 0,35 3,55 / / / 3,9 / /
Skupaj (%) 9% 91% 9% 91% / / / 100% / /
Preglednica 11: Predlog in vrednotenje povezave KR3.
Predlog
Vrsta kolesarske povrSine Vrsta gradnje

Odsek Pot Steza Pas Kolo r.1a Novogradnja Obstojece Vzdizevalna

cesti dela

KR3-a (km) / 0,85 / / / / 0,85

% / 100% / / / / 100%

KR3-b (km) / 3,05 / / / 0,35 2,7

% / 100% / / / 11% 89%

Skupaj (km) / 4,3 / / / 0,35 3,55

Skupaj (%) / 100% / / / 9% 91%

Vsa obravnavana povezava poteka po drzavni cesti. V OPN MOL ID je Ze predvidena
izgradnja kolesarske steze z obnovo oziroma rekonstrukcijo na obravnavani povezavi.
Kolesarska povezava je smiselna tudi s staliS¢a P+R Zadobrova, kar je v OPN MOL ID Ze
predvideno. P+R Zadobrova naj bi imelo poleg 266 parkirnih prostorov za osebna motorna
vozila in 10 parkirnih prostorov za avtodome tudi 60 parkirnih prostorov za kolesa (Drevensek,
2014).

Slika 38: Krizis¢e, priklju¢ek na avtocesto
Sneberje.

Slika 37: Most ez reko Savo v Sentjakobu.
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ob priklju¢ku Sneberje (slika 38) , ki ni ustrezno semaforizirano za kolesarje, ter na ozkem in
nepreglednem prehodu skozi naselje Sneberje (slika 39).

5.2.2 Predlog ureditve in vrednotenje trenutnega stanja P1

Slika 40: Povezava P1.
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e

Slika 41: Neutrjena pot.

Preglednica 12: Vrednotenje stanja P1.

Povezava se priéne pri mostu ¢ez Savo v
Sentjakobu in poteka po predvideni rekreativni
poti za kolesarje na desnem bregu Save. Po
priblizno 1,42 km zavijemo levo na neutrjeno
pot, ki se po 340 m priklju€i na utrjeno pot. Na
neutrjeni poti je tudi 140 m zemljis€a v zasebni
lasti. Pot se nato nadaljuje po Zabretovi ulici,
kjer se prikljugi na cesto v Smartno. S ceste v
Smartno se zatem pot prikljugi na Kopno pot, ki
nas vodi preko Severne obvoznice na obstojeco
kolesarsko stezo.

Vrednotenje stanja
Stanje Obstojeca podlaga LastniStvo
Odsek Obstojece | Predvideno | Asfalt N.?v Utriena | Neutriena Nedefinirano | Drzava | Obcina | Zasebno
voziS¢u pot pot
P1-a (km) / 1,42 / / 1,42 / / / 1,42 /
% / 100% / / 100% / / / 100% /
P1-b (km) 1,8 0,57 0,43 1,37 0,23 0,34 / / 2,23 0,14
% 76% 24% 18% 58% 10% 14% / / 94% 6%
Skupaj (km) 1,8 1,99 0,43 1,37 1,65 0,34 / / 3,65 0,14
Skupaj (%) 47% 53% 1% 36% 44% 9% / / 96% 4%
Preglednica 13: Predlog in vrednotenje povezave P1.
Predlog
Vrsta kolesarske povrsine Vrsta gradnje
Odsek Pot Steza Pas Mo r?a Novogradnja Obstojece Vzdrzevalna
cesti dela
P1-a (km) 1,42 / / / / / 1,42
% 100% / / / / / 100%
P1-b (km) 0,57 0,43 / 1,37 0,34 1,8 0,23
% 24% 18% / 58% 14% 76% 10%
Skupaj (km) 1,99 0,43 / 1,37 0,34 1,8 1,65
Skupaj (%) 53% 1% / 36% 9% 47% 44%

Celotna pot na odseku P1-a in del poti na odseku P1-b (natanéneje 0,57 km) vodi odmaknjeno
od prometa, v blizini narave. Drugi del poti P1-b vodi skozi naselie Smarno ob Savi skupaj z
motornim prometom, kjer velja obmocje omejene hitrosti 30 km/h.

V tem primeru bi izpostavili dve problemski to¢ki. Prva se navezuje na klan€ino s savskega
mostu na rekreativno kolesarsko pot na bregu Save (slika 43). Druga problemska to¢ka pa so
hitrostne ovire na Kopni poti, ki so za kolesarje neprijetne (Slika 44).
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Ob obravnavani povezavi se nahaja prostor
druzbene infrastrukture s povrSinami za Sport
(Slika 42), ki obsegajo balinisce, otroska igrisca
in igris¢a za petankanje, ko3arko ter odbojko na
mivki.

Odsek P1-a poteka skozi in ob ekoloSko
pomembnem obmodju. Del poti, natan&neje po
savskem bregu, meji z obmoc¢jem Nature 2000.

Slika 42: Prostor druzbene infrastrukture.

Slika 43: Klancina s savskega mostu v Slika 44: Hitrostne ovire na Kopni poti.
Sentjakobu.

5.2.3 Povzetek variant KR3 ter P1

Povezava po KR3 je ugodnejSa s staliS€a direktnosti, saj je le-ta v primerjavi s povezavo P1
povezave po Smartinski cesti je predvsem v prometni obremenitvi ceste ter v skoraj 90 %
rekonstrukciji oziroma izgradniji kolesarske steze. Obravnavana povezava P1 ima v primerjavi
s KR3 prednost, da poteka v blizini narave ter v umirjenem okolju, odmaknjenem od
motornega prometa. Predstavlja 47 % obstojeCe povrsine, 44 % vzdrzevalnih del, ki obsegajo
le utrjevanje podlage primerne za kolesarje ter le 7 % izgradnje nove kolesarske poti.

5.3 Smer od Sentjakoba do Vojkove ceste v Ljubljani
Do Vojkove ceste v Ljubljani imamo dve optimalni povezavi. Prva povezava KP1 vecino poti

ulico in Stajersko cesto naveze na javno pot za kolesarije.
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(odsek KR3-a). Pri mostu éez Savo v Sentjakobu se po stopnicah spustimo do poti na desnem
bregu Save, kjer je predvidena javna pot za kolesarje in peSce. Del poti je prav tako vrednoten
v odseku P1-a v poglavju 5.2.2. Po poti nadaljujemo v smeri proti JeZici. Ko pridemo skozi
podvoz pod Stajersko cesto, zavijemo levo ter nadaljujemo do ceste StoZice. Po cesti StoZice
se peljemo mimo hipodroma do Vojkove ceste, od koder lahko pot nadaljujemo po obstojeci
kolesarski stezi na Vojkovi ali Dunajski cesti.

Preglednica 14: Vrednotenje stanja KP1.

Vrednotenje stanja
Stanje Obstojeca podlaga Lastnistvo
Odsek s . Na Utrjena | Neutrjena . . .
Obstojece | Predvideno | Asfalt . Nedefinirano | Drzava | Ob¢ina | Zasebno
voziScu pot pot

KP1-a (km) 1,77 1,26 / / 2,69 / 0,34 2,69 0,36

% 58% 42% / / 89% / 1% 88% 12%
KP1-b (km) 1,19 / / 0,77 0,42 / / 0,42 0,77 /

% 100% / / 65% 35% / / 35% 65% /
Skupaj (km) 2,96 1,26 / 0,77 3,11 / 0,34 0,42 3,46 0,36
Skupaj (%) 70% 30% / 18% 74% / 8% 10% 82% 8%

Kot lahko vidimo iz preglednice 15 je 70 % poti obstojeCe, 21 % naj bi zajemala vzdrzevalna
dela terle 9 % je novogradnje. V tem primeru je pri vzdrZevalnih delih misljeno le zagotavljanje
primernejSe podlage za kolesarjenje.
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Preglednica 15: Predlog in vrednotenje povezave KP1.

Predlog
Vrsta kolesarske povrsine Vrsta gradnje
Odsek Kolo na . . Vzdrzevalna
Pot Steza Pas . Novogradnja Obstojece

cesti dela
KP1-a (km) 3,03 / / / 0,36 1,77 0,9
% 100% / / / 12% 58% 30%

KP1-b (km) 0,42 / / 0,77 / 1,19 /

% 35% / / 65% / 100% /
Skupaj (km) 3,45 / / 0,77 0,36 2,96 0,9
Skupaj (%) 82% / / 18% 9% 70% 21%

Slika 46: Obstojeca kolesarska pot za Slika 47: Predvidena kolesarska pot KP1.
kolesarje in peSce.

Pot KP1-a poteka ob obmoc¢ju Nature 2000, ki zajema strugo reke Save z brezZino. Za traso
KP1-a lahko re¢emo, da je s staliS¢a bliZzine narave izredno prijetna, saj poteka odmaknjeno
od prometa. Trenutno predstavlja 58 % javne poti, ki je namenjena kolesarjem in peScem ter
42 % ze obravnavane poti v OPN MOL ID, kjer je predvidena kot pot namenjena kolesarjem
in peScem. 65 % trase KP1-b poteka na voziS€u skupaj z ostalim motornim prometom, ki vodi
mimo hipodroma StoZice.

Problemska to¢ka je v Stozicah pri prehodu na cesto visje kategorije (slika 48).

i

Slika 48: Prehod na cesto visje kategorije v StoZicah.
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5.3.2 Predlog ureditve in vrednotenje trenutnega stanja KP2

TR,
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Slika 49: Povezava KP2.

Preglednica 16: Vrednotenje stanja KP2.

Povezava se pri¢ne, ko zapeljemo
na makadamsko utrjeno pot s
Brngigevo ulico in Stajersko cesto.
Najbolj optimalna pot do izhodis¢a
KP2 je, Ce se od KkriZiS¢
Sentjakobu odpravimo po Ze
obravnavanem odseku D1-b in D1-
c v poglavju 5.1.1. Povezava KP2
se nato poveze na obravnavan
odsek KP1-b v poglavju 5.3.1
Povezava KP2 je v OPPN MOL ID
definirana kot obstoje€a javna pot
za kolesarje, ki poteka po Ze utrjeni
poti ob Stajerski hitri cesti.

Vrednotenje stanja
Stanje Obstojeca podlaga Lastnistvo
Odsek Obstojece | Predvideno | Asfalt vo,z\ligéu Utg;e: a Nel;)t:;jte na Nedefinirano | Drzava | Obcina | Zasebno
KP2 (km) 1,45 / 0,2 / 1,25 / / 1,45 / /
% 100% / 14% / 86% / / 100% / /
Skupaj (km) 1,45 / 0,2 / 1,25 / / 1,45 / /
Skupaj (%) 100% / 14% / 86% / / 100% / /
Preglednica 17: Predlog in vrednotenje povezave KP2.
Predlog
Vrsta kolesarske povrsine Vrsta gradnje
Odsek Pot Steza Pas Kgl}ost? a Novogradnja Obstojece Vad Lz;\;alna
KP2 (km) 1,45 / / / / 1,45 /
% 100% / / / / 100% /
Skupaj (km) 1,45 / / / / 1,45 /
Skupaj (%) 100% / / / / 100% /

Ceprav povezava KP2 poteka logeno od prometnih tokov, je nekoliko moteéa blizina hitre

ceste.
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Slika 50:Povezava P2.

5.3.3 Povzetek povezavi KP1 in KP2

odmaknjenosti od prometa. Poleg tega so ob odseku KP1-a tudi objekti za telovadbo (slika
51) na prostem in piknik prostori (slika 52).

Slika 51: Objekti za telovadbo. Slika 52: Piknik prostori.

5.4 Zaklju€ne ugotovitve vrednotenja

V zakljuCku bi radi podali nekaj zakljuCnih ugotovitev vrednotenja. V preglednici 18 je
predstavljena celota variant za lazji povzetek vrednotenja.

Za vrednotenje smo izbrali Sest povezav (D1, KR2, KR3, P1, KP1 in KP2), ki se navezejo na
tri razliCne obstojeCe kolesarske steze, ki vodijo v center mesta Ljubljane (Dunajska, Vojkova
in Smartinska cesta). Skupno je predlaganih 23,50 km povezav, kar predstavlja 53 %
obstojecih (kolesarske poti, steze, kolesarji skupaj z motornim prometom v obmocju cone 30
km/h) in 47 % predvidenih kolesarskih povezav. Za vrednotenje kolesarskih povezav smo
uporabili zlasti obstojeCe ceste, utrjene makadamske poti in kolovoze. Tako je od skupnih
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23,50 km le 0,78 km oziroma 3 % poti, ki v naravi ne obstaja. Za izbor tras, ki v naravi ne
obstajajo, smo se odlocili na podlagi predvidenega poteka tras v OPN MOL ID.

V celoti gledano je z vidika lastniStva stanje vseh povezav ugodno, saj je le 4 % zemljiS¢ v
zasebni lasti To predstavlja majhen odkupni delez zasebnih zeml;jiS¢ in vecinski delez zeml;iS¢

v obdinski in drzavni lasti.

Preglednica 18: Skupek vrednotenja variant.

Vrednotenje stanja Predlog
Stanje LastniStvo Vrsta gradnje
Odsek Vzdrzevalna
Obstojece Predvideno Drzava | Ob¢ina | Zasebno | Novogradnja | Obstojece dola
D1 (km) 2,76 3,19 2,24 3,29 0,42 0,42 2,76 277
skupaj (%) 46% 54% 38% 55% 7% 7% 46% 47%
KR2 (km) 3,25 0,94 2,39 1,8 / / 1.8 2,39
skupaj (%) 78% 22% 57% 43% / / 449, 56%
KR3 (km) 0,35 3,55 3,9 / / / 0,35 3,55
skupaj (%) 9% 91% 100% / / / 9% 91%
P1 (km) 1,8 1,99 / 3,65 0,14 0,34 1.8 1,65
skupaj (%) 47% 53% / 96% 4% 9% 47% 44%
KP1 (km) 2,96 1,26 0,42 3,46 0,36 0,36 2,96 0,9
skupaj (%) 70% 30% 10% 82% 8% 9% 70% 21%
KP2(km) 1,45 / 1,45 / / / 1.45 /
skupaj (%) 100% / 100% / / / 100% /
skupaj (km) 12,57 10,93 10,40 | 12,2 0,92 1,12 11,12 11,26
skupaj (%) 53% 47% 44% | 52% 4% 5% 47% 48%

Prav tako je stanje ugodno z vidika vrste gradnje, ki zajema 5 % poti, katerih je potrebno
zgraditi na novo. Ostalih 48 % pa predstavlja vzdrzevalna dela, kar pomeni utrjevanje podlage
ali obnovo obstojecih cest.

Obravnavana povezava D1 je v OPN MOL ID predvidena kot smer drzavne kolesarske poti.
To pomeni, da spada v kategorijo daljinske kolesarske poti, po kateri obi¢ajno potujejo turisti.
Ker povezava poteka skozi naselji Sentjakob in Podgorico, bi bilo smiselno v teh dveh naseljih
spodbujati razvoj turisticne ponudbe za kolesarje zlasti z vidika preno itvenih, gostinskih in
servisnih ponudb. Turisti bi do naselij Podgorica in Sentjakob lahko prisli tudi po povezavi
KR2, kjer bi potovali skozi naselje Crnuce, Jeza in Nadgorica. Povezava je morda ravno z
vidika potovanja skozi omenjena naselja bolj pestra kot obravnavana D1, ki poteka mimo
industrijske cone BrnCiCeva. V primeru, da bi turisti Zeleli potovati v mirnem okolju v blizini
reke Save, bi pot nadaljevali po obstojeci kolesarski poti ob desnem bregu Save od Crnug,
kjer bi se prikljugili na povezavo KP1 in nato pri savskem mostu v Sentjakobu na KR3-a. Z
raznoliko ponudbo kolesarskih poti lahko predvsem turistom omogocimo, da se odlocijo po
svojih lastnih Zeljah.
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V kolikor Zelimo iz Podgorice in Sentjakoba priti v center mesta Ljubljane, je z vidika dolzine
poti bolje, da se odpravimo po povezavi KP1 ali KP2, ki sta obCutno krajsi od povezav D1 in
KR2. na tem mestu bi izpostavili povezavo KP1, pri kateri vecji del poti poteka v bliZini narave,
odmaknjeno od motornega prometa. Povezavi KP3 in P1 pa predstavljata najblizjo mozno
povezavo do centra Ljubljane. Pri tem ima povezava KP3 prednost v direktnosti. Povezava
P1 pa ima prednost blizine narave in odmaknjenost od motornega prometa. Ne glede na to,
je povezava P1-b edina, ki ni predvidena v OPN MOL ID in predstavlja 10 % vseh povezav
skupaj ter bi jo bilo morda smiselno podrobneje realizirati in umestiti v OPN. Povezava KP3
trenutno predstavlja izhodis€e predvsem rekreativnim kolesarjem iz Ljubljane, ki nato pot
nadaljujejo proti Dolu pri Ljubljani, Domzalam in Crnugam.

STEVILCNA OCENA

V tem delu bomo razvrstili in obrazlozili obravnavane kolesarske povezave. V ta namen smo
jih vrednotili po pet stopenjski lestvici, kjer Stevilka 1 predstavlja najslab3o oceno, Stevilka 5
pa najboljSo. Izbrani so le odseki primerni za skupno vrednotenje. Na tem mestu so bile ocene
podane po lastni subjektivni presoji, pri Cemer smo upostevali spodaj opisane ocene:

1 — neprimerna

2 —manj primerna
3 — primerna

4 — bolj primerna

5 — najbolj primerna

Za kriterij smo si izbrali prostorski in funkcionalni vidik ocenjevanja.

— BLIZINA NARAVE: bolje ocenjene so povezave, ki potekajo v bliZini gozdov, travnikov
in rek

—  PRIVLACNOST: pomeni dobro integrirano kolesarsko infrastrukturo v okolje. Dobro so
ocenjene tiste povezave, ki so odmaknjene od prometnih tokov. Prav tako dobijo dobro
oceno povezave, ki potekajo skozi naselja, saj je takSno okolje za kolesarje bolj
atraktivno.

— NAVEZAVA NA OSTALE POVEZAVE: dobro oceno dobijo smeri, ki predstavljajo
dobro nadaljevanje poti.

— POVEZAVA NASELIJ: na tem mestu dobijo dobro oceno smeri, ki potekajo skozi
naselja in predstavljajo dobro povezavo z bliznjimi naselji na poti.

— NEPOSREDNOST: dobro so ocenjene smeri, ki predstavljajo najbolj direktno vodenje
kolesarjev do centra Ljubljane .

— TRENUTNA PRILJUBLJENOST: ocenili smo jo na podlagi spletne karte
http://labs.strava.com/heatmap. Prikaz je izrisan s pomocjo kolesarjev, ki opravljeno
pot posnamejo s pomocjo GPS sprejemnika ter podatke nalozijo v aplikacijo Strava.
Tu gre predvsem za specifi€éno skupino kolesarjev, ki kolesarijo z namenom rekreacije
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in Zelijo svoje podatke prikazati svetu. Posledi¢no je kriterij trenutna priljubljenost
oblikovan zgolj s pomoc¢jo omenjene skupine kolesarjev.

Na sliki 53 nam rdec€a barva prikazuje smeri, ki so bile s strani kolesarjev opravljene
vecCkrat. Bolj kot je €rta odebeljena, bolj je smer priljubljena. Modra barva prav tako
prikazuje priljubljene smeri, vendar v manjsi meri kot rde¢a barva.
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Slika 53: Prikaz priljubljenosti voZenj opravljenih s strani kolesarjev (»Strava Global Heatmap«, 2016 | ).

OBSTOJECE: predstavljajo obstojede kolesarske povrsine, katere podatke smo
pridobili z vrednotenjem obstojeCega stanja kolesarskih povezav. Vedji kot je procent
obstojeCega stanja, viSjo oceno pridobi povezava.

Preglednica 19: Vrednotenje variant na podlagi Steviléne ocene.

Odsek Blizina Priviatnost Navezava na Povezava Neposrednost Trenutna Obstojece Povpre¢na
narave ostale povezave naselij priljubljenost Ocena

D1-c/d 2 2 3 4 1 4 4 2,9
KR2 2 3 4 5 1 5 4 34
KR3-b 1 1 4 5 5 5 1 3,1
P1 4 4 3 2 4 2 3 3,1
KP1 5 5 4 1 3 3 3 34
KP2 3 3 2 1 3 2 5 2,7
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Kot lahko vidimo s preglednice 19, sta se za najbolje ocenjeni smeri izkazali KR2 in KP1.
Povezava KR2 je najbolijSe ocene pridobila na kriterijih povezava naselij ter trenutna
priljubljenost. Najnizja ocena ji pripada glede neposrednosti, saj predstavlja do centra
Ljubljane najdaljSo smer. Povezava KP1 je dobre ocene pridobila zlasti z vidika blizine narave
in priviatnosti, saj poteka po desnem bregu Save in tako predstavlja prijetho voznjo v
umirjenem okolju. Najslabda ocena ji pripada na kriteriju povezava naselij, saj ne povezuje
naselji med seboj.

Naslednje mesto si delita povezavi KR3-b in P1. Opazimo lahko, da ne glede na to da imata
nekoliko slabse ocene kot prve dve povezavi, sta v primerjavi z njima blizji do centra Ljubljane.

Zadnje mesto sta zasedli povezavi D1-c/d in KP2. D1-c/d je v OPN MOL ID predvidena kot
daljinska kolesarska povezava. Glede na to, da je pristala po vseh sedmih kriterijih na
predzadnjem mestu, bi bilo smiselno preuditi njeno ustreznost glede njenega poteka po
obravnavani trasi. Povezava KP2 je v OPN MOL ID identificirana kot obstoje¢a. Na podlagi
umetnega razdeljevanja ocen na vseh kriterijih je zaznana kot najmanj primerna.

Menimo, da bi bilo sprva potrebno urediti povezavi KR2 in KR3 saj sta z vidika varnosti najbolj
problematicni, hkrati pa najbolj uporabljeni s strani kolesarjev.
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6 ZAKLJUCEK

Mestna obcina Ljubljana je s sprejemom predloga nove prometne politike leta 2012,
(Bertoncel;j idr., 2011) ki je kolesarski promet postavila v ospredje, naredila korak naprej v
razvoju kolesarskega prometa. Ljubljana se vkljuCuje v razlicne projekte, s katerimi se
zavezuje k izboljSanju razmer za kolesarjenje (Bertoncelj, 2014). Ti projekti so na primer
»Bicike-LJ«, zapiranje mestnega srediS¢a za motorni promet in razli¢ne akcije, ki spodbujajo
kolesarjenje ter s tem krepijo potrebe po vedno novi posodobitvi kolesarske infrastrukture.

V kolikor pogledamo z vidika obravnavanih naselij Podgorica in Sentjakob, je razvidno, da
naselji nimata urejene varne kolesarske povezave do mesta Ljubljane. Trenutno glavni smeri
kolesarske povezave potekata po mestnih vpadnicah Zasavska cesta in Smartinska cesta. Ti
dve cesti sta prometno zelo obremenjeni in trenutno ni mogocCe izbrati druge poti, bolj primerne
za kolesarjenje.

Kot lahko vidimo v Steviléni oceni sta predvideni kolesarski povezavi na Zasavski cesti KR2 in
na Smartinski cesto KR3 pridobili dobro oceno. KR2 je skupaj s KP1 dobila najbolj$o oceno.
Drugo najboljdo oceno sta dobili povezavi KR2 in P1. Sklepamo lahko, da bosta povezavi KR2
in KR3 z izgradnjo kolesarjem primerne povezave tudi v prihodnje predstavljali glavni smeri,
ki jo bodo le-ti tudi uporabljali. Ne glede na to, ne smemo pozabiti na povezavi KP1 in P1, ki
predstavljata pot odmaknjeno od prometa in v blizini narave, kar pritegne predvsem
uporabnike, ki kolesarijo z namenom rekreacije.

Zakljugili bi z mnenjem, da na obravnavanem obmogju naselij Sentjakob in Podgorica obstaja
tudi veliko odprtih potencialov predvsem z vidika turistithne ponudbe. To se navezuje
predvsem na ponudbo prenogisé, ki trenutno ne obstaja. Se posebej pa je potrebno izkoristiti
priloznost in okrepiti ponudbo, ¢e bo skozi naselji potekala predvidena daljinska kolesarska
povezava. Z vidika obravnavanih povezav lahko reCemo, da smo na dobri poti, saj so v vecini
ze predvidene v OPN. Tako lahko upamo le, da bodo v ¢im krajSem &asu tudi izvedene.
Menimo, da je to nujno potrebno, e Zelimo spodbujati kolesarski promet tako na ravni

rekreativnih kot dnevnih kolesarjev.
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