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Prometna obremenjenost cest v Ljubljani

V ¢lanku obravnavamo koli¢ino prometa na cestah v Ljubljani in njeni
okolici. V prvem delu se posvetimo trendu motorizacije v Sloveniji
ter preuc¢imo nekatere pomembnejse ukrepe za omejevanje koli¢ine
osebnega cestnega prometa in njihovo izvajanje v Ljubljani. Koli¢ina
prometa na cestah se je do leta 2010 povecevala, nato pa je zaradi go-
spodarske recesije pocasi upadala. Na nekaterih cestah se je koli¢ina
prometa mo¢no zmanjsala zaradi izgradnje novih cest. Najpomemb-
nejso vlogo pri tem je imela izgradnja avtocestnega obroca in obvo-
znice, kar je mocno razbremenilo nekatere obcinske ceste. Analizirali

1 Uvod

V Sloveniji je v preteklosti, izraziteje pa po drugi svetovni
vojni, tako kot drugje v razvitih drzavah osebni motorni pro-
met stalno naras¢al. Temu so sledila tudi vlaganja v cestno in-
frastrukeuro. V' ¢lanku bomo analizirali stopnjo motorizacije
in $tevilo prepeljanih kilometrov v Sloveniji. Za Ljubljano z
okolico bomo za obdobje 1998-2014 podrobneje obravnavali
podatke o obremenjenosti cest. Spremembe v kolicini prometa
bomo primerjali z nekaterimi izvedenimi ukrepi za zmanjse-
vanje osebnega motornega prometa. Med njimi je treba po-
udariti zaprtje mestnega srediS¢a za motorna vozila, ki se je
zalela izvajati leta 2007, nato pa se je obmodje v naslednjih
letih dodatno povecevalo. Velik vpliv ima tudi parkirna poli-
tika, ki se je zalela intenzivneje izvajati v zadnjih desetih letih.
Leta 2013 so bili izvedeni nekateri pomembni ukrepi, kot sta
zaprtje osrednjega dela Slovenske ceste za osebni motorni pro-
met ter uvedba rumenih pasov na delu Celovske in Dunajske
ceste v smeri proti centru. Uveden je bil tudi sistem mestnega
kolesa Bicikelj, ki je pripomogel k povec¢anju deleza kolesarjev.

Podatke o obremenjenosti cest smo pridobili iz Studije cestnega
omrezja Ljubljane iz leta 1999. Podatki iz te $tudije so bili
navedeni v $tudiji Regionalizacija Ljubljane z vidika hrupne
obremenjenosti (Spes idr., 2002) ter se nanasajo na leti 1998
in 2001. Podatke za leto 2004 smo pridobili iz dokumenta
Prometno onesnazevanje ozradja z dusikovim dioksidom v
Ljubljani (Ogrin, 2008), podatke za obdobje 2010-2014 (do
aprila) pa smo dobili na Oddelku za gospodarske dejavnosti
in promet MOL (OGDP, 2015). Podatki avtomatskih $teveev
prometa so bili posredovani v surovi obliki, zato je bila potreb-
na e obdelava. Prednost teh podatkov je ¢asovna natan¢nost,
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smo koli¢ino prometa pred zaprtjem osrednjega dela Slovenske ceste
za osebni motorni promet in po njem. Pri Drami se je koli¢ina pro-
meta moc¢no zmanjsala, se je pa nekoliko povecala obremenjenost
Bleiweisove ceste. Po uvedbi rumenih pasov na Celovski in Dunajski
cesti se je kolicina prometa v obe smeri zmanjsala, zmanjsanje pa je
bilo izrazitejse na Dunajski cesti.

Kljuéne besede: PLDP, cestni promet, Ljubljana, trajnostna mobilnost

ki znasa 15 minut in omogoca podrobnejse analize. Za drzavne
ceste smo podatke o obremenjenosti pridobili pri Direkeiji Re-
publike Slovenije za ceste, in sicer za obdobje 2005-2014 (Pro-
metne obremenitve, 2016). Novejsih podatkov nam Zzal ni
uspelo pridobiti. Vsi podatki o prometni obremenjenosti se
bodo nanasali na povpre¢ne dnevne vrednosti.

2 Motorizacija v Sloveniji in Ljubljani

Na koli¢ino prometa vpliva veliko dejavnikov. Tu bomo pred-
stavili nekaj najpomembnejsih, ki vplivajo tudi na koli¢ino
cestnega prometa v Ljubljani. Tako bomo lazje vrednotili spre-
minjanje obremenjenosti cest, saj bomo lahko splo$ne trende
lo¢ili od posameznih primerov.

Ljubljana kot prestolnica ustvarja mo¢ne prometne tokove. V
njej je 206.313 delovnih mest, vsak dan se vanjo pripelje ve¢
kot 110.000 dnevnih migrantov (Statisti¢ni urad RS, 2015).
Leta 2003 je bilo v MOL 58 % vsch poti opravljenih z osebnim
avtomobilom, z javnim potniskim prometom 13,1 %, s kole-
som 9,9 % in pes 19 % (Dalla idr., 2003). Stevilo prepeljanih
potnikov na mestnih linijah LPP se je od leta 2010 vsako leto
zmanjevalo, razen leta 2013, ko so zabelezili povecanje $tevila
potnikov. V letu 2014 so tako prepeljali nekaj manj kot 40 mi-
lijonov potnikov (Letno porotilo 2011, 2012).

Osebni cestni motorni promet je okoljsko zelo problemati¢en.
Je velik porabnik energije in prostora. Povzroca tudi veliko
onesnazevanje zraka (Ogrin, 2008). Poleg tega je v Ljubljani
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Slika 1: Prometne obremenitve cest v Ljubljani in njeni okolici

eden od glavnih povzrotiteljev hrupa (Spes idr., 2002). Zato

je klju¢no, da se koli¢ina prometa zaéne zmanjSevati.

2.1 LastniStvo osebnih avtomobilov in njihova
uporaba

Lastni$tvo osebnih avtomobilov je mo¢no povezano z njihovo
uporabo. Od leta 2008 Stevilo avtomobilov ne naras¢a ve¢,
glavni razlog za to je gospodarska recesija. Stopnja motorizacije
s je z 88 osebnih avtomobilov leta 1970 dvignila na 519 vozil
na tiso¢ prebivalcev v letu 2012. Leta 1998, za katero imamo
podatke o $tetju prometa, je znasala 410 osebnih avtomobilov
na tiso¢ prebivalcev. Danes ima avtomobil skoraj vsak, ki ga
lahko vozi in si ga lahko privo$¢i. Razvoju motorizacije so sle-

dila tudi vlaganja v cestno infrastrukturo (Plevnik, 2013). Tako
so bile ljubljanske vpadnice raziirjene v Stiripasovnice, zgradil
se je slovenski avtocestni kriz z ljubljansko severno obvoznico,
kar je ustvarilo e ve¢ prometnih tokov.

Skupno Stevilo prepeljanih kilometrov na drzavnih cestah
se je od leta 2004, ko je znasalo 10.894,2 mio km/leto, po-
stopoma povecevalo in doseglo vrh leta 2011, ko je znasalo
13.264,2 mio km/leto, kar pomeni povecanje za okrog 3 % na
leto. Med letoma 2012 in 2013 je skupno $tevilo prevozenih
kilometrov nekoliko upadlo, vendar se je leta 2014 znova po-
vecalo in je doseglo raven iz leta 2009. Ti podatki nam dajo
splosno sliko o dogajanju v cestnem prometu v celotni drza-
vi (Prometne obremenitve, 2016). Na prevozene kilometre je
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vplivala gospodarska recesija, nekoliko pa tudi cene naftnih
derivatov. Te so pocasi rastle, visek so dosegle leta 2013 poleti,
od jeseni leta 2014 pa so cene v povpreju upadale. Predvsem
pocenitve lahko vplivajo na povecanje koli¢ine osebnega mo-
tornega prometa (internet 1).

Na koli¢ino in prerazporeditev prometa je vplivala tudi uvedba
vinjet za osebna vozila julija 2008. Tako voznja po ljubljanski
obvoznici ni bila ve¢ brezpla¢na, hkrati se je zaradi uvedbe
vinjet povecal promet na avtocestah na ra¢un regionalnih cest,
saj ni bilo ve¢ treba placevati za vsako voznjo posebe;.

2.2 Parkirna politika

Eden od pomembnejsih ukrepov za omejevanje uporabe oseb-
nega avtomobila za prihod v mesto je parkirna politika. Z njo
se omejuje skupno $tevilo parkirnih mest, hkrati pa se zaracu-
nava parkirnina, kar dolo¢en del voznikov odvrne od uporabe
avtomobila. Prvi parkomati v Ljubljani so bili postavljeni ze
leta 1971, in sicer na nekaterih ulicah v centru.

Obmo¢je kontroliranega parkiranja se je nato postopoma §iri-
lo, leta 2006 je bilo na ulicah Ljubljane Ze ve¢ kot 2.000 pla¢l-
jivih parkirnih mest. Do ve¢jih razsiritev obmo¢ja placljivega
parkiranja je priSlo leta 2012 in 2014. Obmogje placljivega
parkiranja naj bi s¢asoma zajemalo velino stanovanjskih ob-
modij znotraj avtocestnega obroca (Rye idr., 2015).

Poleg parkiris¢ na ulicah je v Ljubljani tudi nekaj javnih in
zasebnih garaznih his ter odprtih javnih in zasebnih parkiris¢.
Nekatera parkiriS¢a obratujejo na obmo¢jih opus¢enih grad-
benih projektov (NUK 2, Sumi, okolica Zelezniske postaje).
Ob Ze nekaj let uspesnem parkiri$cu tipa parkiraj in bodi pel-
jan (ang. park and ride) na Dolgem Mostu so v zadnjih letih
uvedli $e nekatera druga, ki pa po zasedenosti Zal ne dosegajo
zelenih rezultatov.

3 Obremenjenost cest v Ljubljani z
okolico

V analizi smo obravnavali ob¢inske in tudi nekatere drzav-
ne ceste v okolici Ljubljane ter avtocesto in severno obvoz-
nico. Koli¢ina prometa se na vecini $tevnih mest zmanjsuje
od leta 2010, ko je Slovenijo mo¢neje prizadela gospodarska
kriza. Podatki so vidni na sliki 1, na kateri je za vsako $tevno
mesto prikazana koli¢ina prometa med letoma 1998 in 2014,
na vedini Stevnih mest so vmesna leta, za katera ni na voljo
podatkov o koli¢ini prometa, zato je tam grafikon prazen.

Na nekaterih odsekih se pri koli¢ini prometa pozna izgradnja
avtoceste. Tako se je na primer na Celovski cesti v Dravljah
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koli¢ina prometa po odprtju predora v Sentvidu zmanjgala za
okrog 20.000 vozil. Na avtocesti in severni obvoznici je promet
med letoma 2005 in 2010 stalno naras¢al, nato pa je zael rahlo
upadati, vendar je bilo ponckod v letu 2014 spet zabelezeno
povecanje, kar je opazno tudi na drZavni ravni. Na ob¢inskih
cestah se koli¢ina prometa na vecini Stevnih mest zmanjsuje.
Del teh vozil se je verjetno preusmeril na obvoznico in avtoces-
to. V Ljubljani so se tudi v zadnjih letih gradile nekatere nove
ceste, ki so prevzele del prometa z obstojedih cest.

4 Vpliv nekaterih ukrepov na koli¢ino

prometa
4.1 Zaprtje osrednjega dela Slovenske ceste za
osebni motorni promet

Osrednji del Slovenske ceste se je za osebni motorni promet
zaprl 22. septembra 2013. Vozna pasova sta bila tako namen-
jena le $e avtobusom, taksijem in redkim izjemam z dovolilni-
cami. Dodaten prostor je bil namenjen pescem in kolesarjem.
Slovenska cesta je bila v preteklosti za osebna vozila ena od
glavnih poti skozi center, urejena je bila kot Stiripasovnica.
Leta 1998 je mimo Neboti¢nika vsak dan v povprecju peljalo
25.440 vozil. Po sedanjih podatkih lahko sklepamo, da je bilo
med temi okrog 2.000 avtobusov, preostanek pa so predstavlja-
la osebna vozila. Za primerjavo lahko navedemo $tevilo vozil na
Stiripasovni Dolenjski cesti, ki je leta 2014 znasalo malo manj
kot 22.000 vozil. Edino avtomatsko $tevno mesto na Slovenski
cesti je pri Drami, kjer pa je cesta $e vedno odprta za ves pro-
met, zaradi zaprtja osrednjega dela se je zmanjsal le tranzitni
promet. Pri Drami je bilo leta 1998 prometa nekoliko manj
kot pri Neboti¢niku, in sicer 18.520 vozil na dan. Podoben
promet je bil tudi leta 2010, med letoma 2010 in 2012 se je
ze nekoliko zmanjal (17.000 vozil), vendar v teh letih Stevei
prometa niso obratovali vse leto, tako da podatki niso popol-
noma primerljivi. V prvih treh mesecih leta 2014 se je promet
zmanjsal na dobrih 7.500 vozil na dan.

Pred zaprtjem Slovenske ceste se je odprl nov Fabianijev most,
ki povezuje Njegosevo in Rosko cesto. Na tej cesti ni meril-
nih mest prometa, tako da ne moremo vedeti, koliko vozil
se je preusmerilo tja. Predvidevamo, da se je nekaj prometa
preusmerilo na vzporedno Bleiweisovo cesto (do leta 2009
imenovana Tivolska cesta). Podatki za to merilno mesto niso
popolni, saj $tevec ni obratoval ves ¢as, kar lahko nekoliko
vpliva na izra¢un. Leta 1998 so na njej nasteli 39.160 vozil na
dan. Gre sicer za ro¢no $tetje prometa, tako da je podatek treba
jemati z zadrzkom. Eden od razlogov za tako veliko prometa
je verjetno ta, da avtocestni obro¢ okrog Ljubljane takrat $e
ni bil sklenjen. Severna obvoznica je bila sicer kon¢ana konec
leta 1997, avtocestni krak juzno od Ljubljane pa je bil zgrajen
leta 1999. Do leta 2001 je promet ze upadel, takrat je znasal
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Slika 2: Koli¢ina prometa na Bleiweisovi in Slovenski cesti (Vir po-
datkov: OGDP, 2015)

31.555 vozil. Leta 2004 se je zaprla toba¢na tovarna, kar je
verjetno pripomoglo k zmanj$anju prometa. Do leta 2013 je
Stevilo prometa pocasi padalo, v letu 2014 pa se je spet pove-
¢alo na 31.389 vozil dnevno, kar pa je $¢ vedno manj, kot je
znasalo leta 2001.

4.2 Analiza prometa pred zaprtjem osrednjega
dela Slovenske ceste in po njem

Analizirali smo podatke prometnih Stevcev, pri ¢emer smo
podatke posplosili za posamezen mesec. Ker na Bleiweisovi
cesti Stevea nista ves Cas obratovala v obe smeri, smo podatke
za manjkajo¢o smer izra¢unali na podlagi podatka za drugo
smer in razmerja med prometom v posamezno smer v preteklih
mesecih tistega leta. S tem smo verjetno naredili manj$o napa-
ko, vendar nam to omogoc¢a boljsi prikaz podatkov. Za febru-
ar 2014 manjkajo podatki z vseh $tevnih mest, zato smo za izris
grafikona upostevali povpre¢no vrednost za januar in marec.

Na sliki 2 je dobro viden upad prometa na Slovenski cesti po
zaprtju njenega osrednjega dela. Promet se je priblizno pre-
polovil, leta 2014 je znasal med sedem in osem tiso¢ vozil na
dan, od tega je bilo priblizno 1.500 avtobusov, kar znasa okrog
18 % vseh vozil. O¢itno je $e vedno veliko vozil, ki prihajajo
parkirat v garazno hio pod Kongresnim trgom, ki sprejme
&ez 700 vozil. Delno gre verjetno tudi za tranzit po Subidevi
cesti in naprej proti Asker¢evi. Na obmotju Sumija obratuje
tudi ve¢je parkiri$ée v zasebni lasti. Po obnovi juznega dela
Slovenske ceste, ki se je koncala spomladi 2016, je mogoce
opaziti manj prometa, Steviléni podatki pa Zal niso na vol-
jo. Zaprtje osrednjega dela je imelo pozitivne uéinke tudi na
juzni del ceste. ZmanjSanje prometa pomeni manj$o hrupno
obremenitev in Cistejsi zrak. Hkrati se $tevilo avtomobilov na
Bleiweisovi cesti ni tako zelo povecalo, kot se je na Slovenski
cesti zmanj$alo. Prometa na Bleiweisovi cesti je $e vedno manj,
kot ga je bilo med letoma 1998 in 2001, torej se ni kriti¢no
povedal. Odprto ostaja vprasanje, kam so se prerazporedili pre-
ostali potniki, ali so zamenjali natin potovanja (avtobus, kolo,
hoja), ali so se odrekli potovanju v center, ali pa uporabljajo
druge poti, npr. Rosko cesto.
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4.3 Uvedba rumenih pasov na Celovski in
Dunajski cesti

Celovska in Dunajska cesta sta med najbolj prometno obre-
menjenimi cestami v Ljubljani, poleg tega po njiju potekajo
glavni koridorji javnega potniskega prometa z zelo pogostimi
prihodi avtobusov na postajalis¢a (Tiran, Mladenovi¢, Koblar,
2015). Obe cesti sta $tiripasovni, zato so lahko septembra 2013
na delu Celovske in Dunajske ceste zarisali rumene pasove pro-
ti centru. Na Celovski cesti poteka rumeni pas od kriziS¢a z
Litostrojsko cesto do podvoza pod Zeleznico. Njegova skupna
dolzina znasa priblizno 2 km. Na Dunajski cesti poteka od
krizi$¢a s Topnisko ulico do podvoza pod Zeleznico v dolini
dobrega kilometra. Po rumenih pasovih je voznja dovoljena
tudi za taksije. Ta ukrep je bil izveden hkrati z zaprtjem osred-
njega dela Slovenske ceste, kar je verjetno pripomoglo k $e
vedjemu zmanj$anju koli¢ine prometa.

Uvedba rumenih pasov omogoca avtobusom visje potovalne
hitrosti in ve¢jo to¢nost prihoda na postajaliséa. Hkrati zaradi
prepolovitve §tevila voznih pasov obstaja ve¢ moznosti za pojav
zastojev na voznem pasu. Tako z enim ukrepom privilegiramo
potnike na avtobusu in zmanjamo privla¢nost za potovanje
z avtomobilom. Ob tem se izbolj$ajo tudi razmere za pesce
in kolesarje, saj jih od vozetih avtomobilov louje e rumeni
pas, ki ni tako obremenjen s prometom. Po obeh cestah vozijo
mestni avtobusi LPP in tudi medkrajevni avtobusi.

Zanimalo nas je, kaksen je bil odziv voznikov ob uvedbi ru-
menih pasov. V ta namen smo analizirali podatke na Celovski
in Dunajski cesti v bliZini Zelezniskega podvoza, in sicer za
vsako smer posebej, saj smo zeleli izvedeti, ali se pojavi kaksna
razlika med upadom prometa v razli¢ni smeri, glede na to, da
je rumeni pas uveden le v smeri proti centru.

4.3.1 Dunajska cesta

Pri izra¢unih smo upostevali celo leto, saj smo imeli podatke
meritev za skoraj vse mesece. Pri manjkajo¢ih mesecih smo
uporabili enak na¢in dopolnjevanja podatkov, kot je opisan
pri izratunih za Bleiweisovo in Slovensko cesto. Leta 2010
je po Dunajski cesti pri Zelezniskem podvozu dnevno v po-
vpre¢ju vozilo dobrih 17.000 vozil v smeri proti centru in sla-
bih 19.000 vozil proti Bezigradu. Med temi je v vsako smer
vozilo dobrih 600 avtobusov, kar je znasalo nekaj ve¢ kot tri
odstotke vsega prometa. Po uvedbi rumenega pasu se je Stevilo
vozil proti centru zmanjalo za okrog 2.500 vozil, kar pome-
ni 130dstotno zmanjanje prometa. Se nekoliko veje je bilo
zmanj$anje prometa v smeri proti Bezigradu. Sklenemo lah-
ko, da je bil ukrep z vidika spodbujanja trajnostne mobilnosti
uspesen. Smiselna bi bila uvedba rumenega ukrep pasu $e v
smeri iz centra.
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Slika 3: Koli¢ina prometa na Dunajski cesti (Vir podatkov: OGDP, 2015)

S slike 3 vidimo $e sezonsko razporeditev prometa, ki se med
poletnimi $olskimi pocitnicami zmanja priblizno za etrtino.
Razlogi za to so lahko ve¢ kolesarjev v toplejsih mesecih, letni
dopusti ter Solske in Studijske pocitnice.

4.3.2 Celovska cesta

Za Celovsko cesto so bili podatki meritev bolj nepopolni, zato
smo upostevali le podatke od septembra do aprila, zaradi ¢esar
so povprecne vrednosti visje, saj smo izpustili poletne mesece,
v katerih je prometna obremenitev nizja. Celovsko cesto je
leta 2010 proti centru dnevno v povpre¢ju prevozilo nekaj
manj kot 19.000 vozil, proti Sitki paje bilo teh dobrih 19.000.
Od tega je v vsako smer vozilo tudi priblizno 600 avtobusov,
kar zna$a dobre tri odstotke celotnega prometa. Zmanjsan-
je prometa po uvedbi rumenega pasu je bilo manjse kot na
Dunajski cesti. Proti centru se je promet zmanjal za slabih
2.000 vozil, kar pomeni 10odstotno zmanjanje, proti Siski
pa za dobrih 1.000 vozil, kar pomeni le 6odstotno zmanjsanje.
Zmanj$anje prometa je bilo verjetno manjse zaradi manjsega
vpliva zaprtja Slovenske ceste, saj je Celovska cesta $e vedno
dobro povezana z Bleiweisovo cesto.

5 Sklep

Koli¢ina cestnega prometa se je v prejsnjem stolctju ves Cas
povecevala, ¢emur so sledile tudi investicije v cestno infrastruk-
turo. Rast se je nadaljevala do leta 2010. Po tem letu se je zacel
promet zaradi vplivov gospodarske recesije zmanjsevati, vendar
se je v letu 2014 na drZzavni ravni njegova koli¢ina znova pove-
¢ala. V Ljubljani so bili v preteklih letih sprejeti Stevilni ukrepi
za zmanjSevanje koli¢ine motornega prometa. Pri vrednotenju
zaprtja Slovenske ceste ter uvedbe rumenih pasov na Celovski
in Dunajski cesti smo ugotovili, da se je koli¢ina prometa na teh
cestah zmanjSala. Na Bleiweisovi cesti se koli¢ina prometa ni
toliko povecala, kot se je zmanjsala na Slovenski cesti. Ukrepi
za spodbujanje trajnostne mobilnosti so bili torej u¢inkoviti
in bi jih bilo treba uvajati tudi v prihodnosti.
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Slika 4: Koli¢ina prometa na Celovski cesti (Vir podatkov: OGDP, 2015)
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