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Nacrtovanje kolesarskih povezav Mestne obcine
Ljubljana z zaledjem za dnevne migracije

V prispevku obravnavamo vpradanje, v kolikSni meri lahko kole-
sarjenje spremeni prometno stisko Mestne obcine Ljubljana zaradi
dnevnih migracij. Obstojecih kolesarskih povezav zunaj Ljubljane
trenutno skoraj ni oziroma posamezni kolesarski odseki med seboj
niso povezani, temu primerno nizek pa je tudi delez migrantov, ki
dnevno kolesarijo v mestnem zaledju. Z nacrtovanjem kakovostne
kolesarske infrastrukture in ucinkovito intermodalno povezavo z
drugimi oblikami javnega prometa, predvsem z zZelezniskim, lahko
dnevne migracije postanejo znosnejse, hitrejse in varnejse, hkrati
pa zagotovijo resno alternativo cestnemu prometu tudi na daljse
razdalje. Ob preucitvi ciljnih skupin in pogojev za umescanje funkci-
onalnih kolesarskih povezav na razdalji 15 km od sredi$¢a Ljubljane
smo primerjali posamezne primestne obcine in dolocili najobetav-

1 Uvod

Mestna ob¢ina Ljubljana (v nadaljevanju: MOL) se zaradi
dnevnih migracij svojih prebivalcev in tudi dnevnih migrantov
iz drugih ob¢in sooca z veliko prometno stisko. V MOL pride
vsak dan na delo 120.000 ljudi iz drugih ob¢in, ¢e upostevamo
Se Solarje in potovanja iz drugih osebnih namenov, se $tevilo
povzpne na 140.000. Od tega se 90 odstotkov migracij opravi
z osebnim avtomobilom (Javni promet ..., 2010). Posledice
tega so prometno zelo obremenjene mestne vpadnice in sre-
dis¢e mesta, vedje prometne emisije in visoke ravni hrupa, ki
negativno vplivajo na nase bivalno okolje.

Hkrati postaja kolesarjenje v mestih in okolici v Sloveniji in po
svetu vse bolj priljubljeno, MOL pri tem ni izjema. Zivljcnjski
ritem ljudi postaja vse hitrejsi, javni mestni promet ni dovolj
odziven na razli¢ne okolis¢ine, samo s hojo so lahko posamezne
razdalje preprosto predolge, osebni avtomobili pa so postali
zrtve svojega uspeha. Vendar pa so Zelje in potrebe prebival-
cev po izboljSanju prometnih okolis¢in v MOL in zaledju vi-
dne v fizitnih posegih v prostor s strani uporabnikov. Tako
je mogoce ob vasi Stanezi¢e med Medvodami in Ljubljano
na cestiS¢u opaziti narisane oznacbe za usmerjanje kolesarjev,

nejse kolesarske povezave za dnevne migracije. Na podlagi primera
iz tujine (Kdbenhavn) in primerjave z Ljubljano smo raziskali, kaj je
pomembno za uspesno kolesarsko mesto. V nadaljevanju smo se
osredotocili na obmoc¢je med Domzalami in Ljubljano, z analizami
dolodili tri razli¢ice kolesarskih povezav, z vrednotenjem teh pa glede
na prostorski, funkcionalni in ekonomsko-tehnicni vidik izbrali pre-
dlog najustreznejse funkcionalne kolesarske povezave. V sklepu smo
se osredotocili na teZave pri vsakodnevnem kolesarjenju v Sloveniji
in predlagali resitve za spremembo trenutnega stanja.

Klju¢ne besede: vsakodnevno kolesarjenje, kolesarske povezave,
dnevne migracije, vrednotenje razlicic

Slika 1: Narisane oznacbe na vozis¢u za usmerjanje kolesarjev pri
vasi Stanezice

najverjetneje avtorsko delo okoliskih kolesarjev (slika 1), ob
bliznji gramoznici pa pesci in kolesarji ustvarjajo nove poti za
najkrajse mogoce povezave do/iz Ljubljane.

Danasnje stanje kolesarske infrastrukture zunaj Ljubljano je
slabo. Kolesarske infrastrukture je malo oziroma posamezni
kolesarski odseki med seboj niso povezani, kar povzroca ve¢jo
stopnjo ogrozenosti kolesarjev s strani drugih uporabnikov v
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Slika 2: (a) Kombinacija kolo/vlak/mestno kolo, (b) kombinacija kolo/
vlak/kolo, (c) kombinacija kolo/vlak

prometu. Posledica je izrazito malo $tevilo vsakodnevnih ko-
lesarjev iz drugih ob¢in (natan¢no Stevilo kolesarjev ni znano,
ker se sistemati¢no Stetje zunaj mestne obvoznice ne izvaja).

V zahodnih in severnih drzavah Evrope se v zadnjih letih gra-
dijo daljinske kolesarske povezave, ki povezujejo mesto z ob-
robjem in omogocajo hitro dostopnost. To smo Zeleli prenesti
tudi v na$ prostor, s prilagoditvijo slovenskim razmeram. V
¢lanku je predlagan pristop naértovanja kakovostne kolesarske
infrastrukture v kombinaciji z drugimi oblikami javnega pro-
meta, predvsem z Zelezniskim prometom in zbirnimi to¢kami
P + R, kar pospesuje razvoj vsakodnevnega kolesarjenja tudi
na daljSe razdalje, uporabnikom pa je omogocena izbira pre-
voznega sredstva tudi v slabsih vremenskih in drugih pogojih.
V nadaljevanju so predstavljeni trije obicajni nadini integracije
kolesa z Zelezniskim prometom (slika 2).

2 Vsakodnevno kolesarjenje

S kolesom lahko hitro in varno potujemo od to¢ke A do tocke
B, za kar se je v britanskem prostoru uveljavil izraz »utility
cycling«, v slovenskem pa »vsakodnevno kolesarjenje« ali
»funkcionalno kolesarjenje«. Izraz se pogosto enaci z izrazom
»urbano kolesarjenje«, kot navajajo tudi v Celoviti kolesar-
ski strategiji mesta Ljubljane (Klemenc in Bertoncelj, 2010),
vendar obstajajo v primeru kolesarjenja na daljSe razdalje zunaj
urbanega okolja med temi izrazi razlike. Vsakodnevno kolesar-
jenje je voznja na manjse ali srednje velike razdalje in izvorna
oblika kolesarjenja po svetu, za $tevilne v razvijajocih se dr-
zavah pa tudi najdostopnejsa oblika prevoznega sredstva pri-
merjavi z drugimi oblikami. Povezuje ciljna obmo¢ja, ki imajo
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za kolesarje funkcionalen namen, kot so sluzba, izobrazevanje,
nakupovanje, kulturne in druzbene dejavnosti itd., pri ¢emer
so dnevne migracije najpogostejsi razlog za kolesarjenje. Izraz
dnevni migrant se v ¢lanku uporablja tako kot v Geografskem
terminoloskem slovarju (Kladnik in sod., 2005) in oznacuje
osebo, ki potuje v sluzbo ali Solo vsaj dvakrat ali veckrat te-
densko, pri ¢emer sta kraj bivanja in kraj dela oziroma Solanja
razli¢na.

2.1 Ciljne skupine

Kolesarjenje je v splofnem primerno za vsakogar, vendar
imajo ljudje zelo razli¢no motivacijo, zelje in potrebe, zato
je treba opredeliti ciljne skupine kolesarjev. V projektu PRE-
STO (»Promoting cycling for Everyone as a Daily Transport
Mode«) so doloili $tiri razli¢ne ciljne skupine glede na ko-
lesarske navade in pogostnost kolesarjenja posamezne ose-
be (Dufour, 2010):

o kolesarje tekmovalce,

o vsakodnevne (funkcionalne) kolesarje,

o rekreacijske kolesarje,

o potencialne kolesarje (oziroma nekolesarje).

Vsakodnevni kolesarji kolo za dolo¢ene namene prevoza upora-
bljajo vsak dan ali veckrat na teden ter primarno ne kolesarijo
zaradi telesne zmogljivosti/izboljSanja svoje fiziéne podobe, re-
kreacije ali $porta, temve¢ kolo uporabljajo kot prevozno sred-
stvo. Potrebe vsakodnevnih kolesarjev se bistveno razlikujejo
od potreb drugih kolesarjev tudi glede osnovnih zahtev za
nalrtovanje kolesarskih povrsin, med katere uvri¢amo (Rotar,
2013): varnost (lo¢evanje kolesarjev od motoriziranega prome-
ta povsod, kjer hitrost presega 50 km/h, izogibanje konflik-
tnim to¢kam itd.); neposrednost (vodenje kolesarjev do cilja
po najkraj$i in najhitreji poti oziroma ¢im manj obvoznih
povezav in ustavljanja); povezanost (neprekinjena povezanost
kolesarskih povezav v omrezje z vkljuéenimi intermodalnimi
povezavami z omrezjem javnega prometa); udobje (omogo-
¢anje sprostene, tekoce izkusnje kolesarjenja s ¢im manjsim
fizi¢nim in psihi¢nim naporom s pomodjo dobro vzdrzevane
kolesarske infrastrukture); privla¢nost (kakovost grajenega in
naravnega okolja, npr. vodenje kolesarjev mimo naravnih in
kulturnih znamenitosti, izogibanje prometnim obremenjenim
conam ipd.).

Najpomembnejsa zahteva za dnevne kolesarje je varnost, sledi-
jo ji hitre in direkene povezave, ki so veliko pomembnejse kot
udobje in privla¢nost, ki bolj zanimata rekreativne kolesarje.
Potrebe vsakodnevnih kolesarjev dokazujejo tako analize ogle-
dov terena na obmod¢ju MOL in zaledja kot tudi javnomnenj-
ske raziskave. Ce se osredotoéimo na razloge, zaradi katerih lju-
dje kolesarijo v sluzbo/$olo, je, sode¢ po dveh javnomnenjskih
raziskavah v Ljubljani in ljubljanski regiji (Ursi¢ in sod., 2012),
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glavni razlog prihranck ¢asa (slika 3). Upostevati je treba, da
je ve¢ina anketirancev zivela v MOL.

Ciljne skupine, na katere se v ¢lanku najbolj osredoto¢amo,
lahko razdelimo tako:
o vsakodnevni kolesarji — dnevni migranti s kolesom;
o kolesarji, ki se s kolesom ob¢asno vozijo v sluzbo/$olo/
po opravkih;
o nckolesarji oziroma potencialni kolesarji, ki se v sluzbo/
Solo/po opravkih ne vozijo s kolesom, vendar bi nanj sedli
ob izboljsani infrastrukturi, znanju ali drugih pogojih.

Za pridobitev veljega deleza vsakodnevnih kolesarjev se je
treba osredotociti predvsem na drugo in tretjo skupino, ki
potrebujeta dodatno spodbudo za kolesarjenje, in sicer z gra-
dnjo novih kolesarskih povrsin in tudi z dodatnimi ukrepi za
promocijo kolesarjenja.

3 Pogoji za vzpostavitev
vsakodnevnega kolesarjenja na
obmo¢ju MOL in zaledja

Sodobna, tako imenovana trajnostna mesta, prihranijo pri
prostoru, ¢asu, opravljenih poteh in energiji. Cerpes in De-
$man (2007) navajata, da je pogoje za trajnostni razvoj mogoce
zagotoviti v mestnih sredis¢ih in tudi v predmestju, s ¢imer
mesto predstavlja kombinacijo strnjenega in razprienega mesta
v sistemu veépolnega regionalnega mesta. Prvenstvena naloga
usmerjanja urbanizacije je ta, da ustvarja sti¢ne tocke, vozle in
omrezja med lokalnostmi, jih podpira in organizira in obliku-
je bolj izenateno omrezje vozlis¢. Tako je mogoce samodejno
decentralizacijo preusmerjati v razprseno koncentracijo. Zgoraj
omenjena nacela so umeséena tudi v Obéinskem prostorskem
na¢rtu MOL (Ob¢inski ..., 2010), v katerem se temeljna naéela
prostorskega razvoja nanasajo na utrjevanje radialnega razvoja
na ravni obmestja/ somestja, zgo§éevanjc poselitve zZnotraj mre-
ze lokalnih sredis¢, ki omogota dobro navezovanje na javni
potniski promet, predvsem na regionalno Zeleznico, kot tudi

gradnjo kolesarskih povezav (slika 4).

Z demografskega vidika obstaja med MOL in sosednjimi ob-
¢inami zaradi preteklega razvoja velika razlika, saj je bila rast
Ljubljane kot mesta vse do konca osemdesetih let nadpovpre¢-
no hitra zaradi priseljevanja in pozitivnega naravnega prirasta,
nato pa je zacela stagnirati in celo nazadovati. Demografski
razvoj v drugih ob¢inah je potekal obratno, saj so te v zacetku
nazadovale ali stagnirale in se nato postopoma (najprej regio-
nalni centri, nato ob¢inski in v zadnjem ¢asu tudi najmanjse
ob¢ine) hitreje razvijale (Jakos, 2008). Vse vedja razlika med
MOL in drugimi ob¢inami se kaze tudi v starosti prebival-
cev; na racun priseljevanja mladih druZin v sosednje ob¢ine

Slika 3: Razlogi za kolesarjenje v sluzbo/solo (Ursic in sod., 2012)

bo tam zaradi povecanega Stevila rojstev ugodna demografska
slika prevladovala tudi ¢ez nekaj desetletij.

Glede na naravnogeografske pogoje je MOL predvsem rav-
ninsko obmodje, saj nerazgibano povrsje sestavlja kar 39 od-
stotkov ozemlja, v katero se glede na regionalizacijo uvr§cata
Ljubljansko polje, ki zavzema osrednji del obéine, ter Lju-
bljansko barje (Gabrovec, 2000). Obmogje je izrazito kotlin-
sko, lezi na okoli 300 m nadmorske visine, kar se kaze tudi
v podnebnih znacilnostih. Zaradi kotlinske lege je malo vetrov,
zlasti v zimski polovici leta, pogostnost brezvetrja pa je zelo
visoka. Povpre¢na hitrost vetra je glede na podatke Agenci-
je RS za okolje (internet 1) 1,3 m/s, kar ni mote¢ dejavnik
za kolesarjenje. Mesto ima juznoalpsko podnebje z zmernimi
celinskimi znailnostmi, 1400 mm padavinami letno in pov-
pre¢no letno temperaturo zraka 9,8 stopinje Celzija, od tega
so povprecne mesecne temperature zraka nizje med novem-
brom in marcem (Gabrovec, 2000). To je za kolesarje manj
ugodno obdobje, kar dokazuje tudi zmanjsana izposoja koles
BicikeL] v tem ¢asu v primerjavi s Stevilkami, ki so navedene v
Kolesarskem letopisu (Bertoncelj in Konti¢, 2014). Statisti¢no
gledano imamo primernejse vremenske pogoje za kolesarjenje
od marca do oktobra oziroma osem mesecev. Ce od tega od-
Stejemo povprecno Stevilo dni z vsaj 10 mm padavin v teh
mesecih, ki so ga zabelezili v obdobju 1971-2000 (Cegnar,
2003), ostane 213 dni oziroma sedem mesecev v letu, v ka-
terih vremenski pogoji omogocajo kolesarjenje ve¢jemu delu
slovenskega prebivalstva.

3.1 Pregled primestnih ob¢in

Za dolotitev obstojecega stanja in potenciala sosednjih ob¢in v
okolici Ljubljane za vsakodnevno kolesarjenje smo vzeli krite-
rije, ki vplivajo na kolesarjenje, kot so bliZina glavnega mesta,
razvitost javnega potniskega prometa, interes ob¢in za kole-
sarjenje, naklon terena, predvideno drzavno kolesarsko omrez-
je itd. Obstojeca kolesarska povezava do/iz Ljubljane pa je bila
ocenjena glede na osnovne zahteve za naértovanje kolesarskih
povrsin, z dodatno utezitvijo meril varnosti, povezanosti in
direkenosti kolesarske povezave. Primerjali smo obéine Trzin,
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Slika 4: Karta prometnega omrezja MOL z zaledjem

Domiale, Ig, Skoﬂjica, Brezovica, Dol pri Ljubljani in Med-
vode, ki so manj kot 15 km oddaljene od sredi$¢a Ljubljane.
Delez dnevnih migrantov v Ljubljano je iz vseh omenjenih
ob¢in zelo visok, od 51- do 70-odstoten, izstopajo predvsem
obéine Skofljica, Dol pri Ljubljani, Brezovica in Ig (slika 5).

Prisli smo do ugotovitve, da trenutno nobena ob obstojecih
kolesarskih povezav ne izpolnjuje osnovnih zahtev za natr-
tovanje kolesarskih povrsin (slika 6). Kriterijem se je najbolj
priblizala povezava do Brezovice, ki v vedji meri ima kolesarsko
infrastrukturo, zaradi blizine glavnega mesta in razvitosti jav-
nega potniskega prometa pa nudi dobre moznosti tudi za na-
prej. Vedji potencial imata tudi obéini Trzin in Domzale, ki
sta vedji migracijski obmodji. Zanimivo je, da tudi povezava
do Skoﬂjice nudi veliko pozitivno vrednotenih dejavnikov za
kolesarjenje, kot so blizina Ljubljane in navezovanje na javni
promet, na obmogje se je priselilo veliko mladega prebivalstva,
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vendar je zaradi slabo razvite kolesarske infrastrukeure kolesar-
jenje izjemno otezeno.

4 Primerjava MOL - ob¢ina
Kobenhavn

Ob primernih pogojih so za razvoj vsakodnevnega kolesarjenja
pri nas potrebni tudi drugi ukrepi, zato smo za primerjavo z
MOL vzeli Kébenhavn, ki slovi kot kolesarjem najprijaznejse
mesto. Izrazita razlika med ob¢inama se kaze ze v lastniStvu
avtomobilov. Medtem ko ima v danski prestolnici avtomobil le
slaba tretjina prebivalcev (Copenhagen city ..., 2015), ga ima
v MOL skoraj 80 odstotkov teh (SI-STAT, 2015). Vzrok za
veliko razliko so zelo visoki davki na avtomobile na Danskem,
kakovosten in preprost javni promet ter razvejano kolesarsko
omrezje, ki omogoca povezave po mestu in tudi v sosednje
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Opomba: Za obmogje Ljubljane je ob stevilu delovnih migran-
tov upostevano tudi Stevilo dijakov in $tudentov s stalnim
prebivalis¢em v obravnavani ob¢ini, razen v ob¢ini Domzale,
za katero je odsteto Stevilo dijakov, ki obiskujejo Srednjo Solo
Domazale.

Slika 5: Delez dnevnih migrantov iz posameznih ob¢in leta 2014 (SI-STAT, 2015)

ob¢ine. Delez vsakodnevnih kolesarjev pri nas je skoraj $ti-
rikrat manjsi, najbolj pa je presenetil nizek delez ucencev, ki
se v Solo vozijo s kolesom, saj ta na obmo&ju MOL znasa le
6 odstotkov (Bertoncelj in Konti¢, 2014). Ob izgradnji sklenje-
nih kolesarskih povezav in izboljsanju prometne varnosti (od-
prava konflikenih to¢k z drugimi uporabniki v prometu) je
treba spodbujati predvsem ukrepe za kolesarjenje v $olo, kar
bo zaznamovalo delez uporabe prevoznih sredstev tudi v pri-
hodnosti.

5 Dolocitev razlicic kolesarskih
povezav na obmoc¢ju Domzale-
Ljubljana

V nadaljevanju smo se osredotocili na kolesarske povezave od
zelezniske postaje Domzale do Zelezniske postaje Ljubljana.
Izbor ozjega obmotja obravnave je rezultat analize prvega
dela, po kateri zgoraj omenjena povezava z dokaj razvito ko-
lesarsko infrastrukturo in drugimi spodbudnimi dejavniki za
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Slika 6: Karta obstojecih kolesarskih povezav MOL z zaledjem

Slika 7: Relativna vrednost glede na stroske voznje z avtomobilom
z vkljucenimi stroski vzdrzevanja in parkirnin

vsakodnevno kolesarjenje trenutno izkazuje vedji kolesarski
potencial.

S primerjavo uporabe kolesa in javnega transporta glede na
uporabo avtomobila smo na dani relaciji iskali razloge za
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Slika 8: Relativna vrednost glede na ¢as voznje z avtomobilom do
delovnega mesta/Sole

mnozi¢no uporabo avtomobila za dnevne migracije. Ob upo-
Stevanju stroSkov same relacije se avtomobil izkaZe za cenejo
razlidico od avtobusnega in Zelezniskega prometa, kar kaze na
problemati¢nost visokih cen in nekonkurenénost primestnega
javnega prometa. Ob upostevanju dodatnih stroskov avtomo-
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Slika 9: Razli¢ice kolesarskih povezav

bila in parkirnin pa bi za voznjo z vlakom na letni ravni placali
le 27 odstotkov cene voznje z avtomobilom, z avtobusom pa
33 odstotkov cene (slika 7). Casovno gledano bi z vlakom v
¢asu jutranjih prometnih konic do delovnega mesta v bliZini
zelezniske postaje porabili enako ¢asa kot z avtomobilom, s
kolesom bi porabili 22 odstotkov ve¢ ¢asa, z avtobusom pa

24 odstotkov ve¢ ¢asa (slika 8), kar dokazuje, da ¢asovne razlike
niso velike in da je treba premisliti o izbiri prevoznega sredstva.

Z analizo prometnega omrezja in problemsko analizo kolesar-
skega omrezja so se pokazale znalilnosti slovenskega nacrto-

vanja kolesarskih povrsin, izgradnja posameznih kolesarskih
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Slika 10: Sintezno vrednotenje

odsekov, ki se brez opozorila kon¢ajo na vozis¢u, neoznacenost
in nejasnost povezav, nevarne kolesarske bliznjice itd. V okviru
obravnavanega obmodja smo predlagali tri razlic¢ice umestitve
kolesarske povezave (slika 9). Prva razlicica (A) poteka po do-
polnjeni obstoje¢i kolesarski povezavi mimo Trzina, druga (B)
skozi Dragomelj ter tretja (C) po novozgrajeni kolesarski poti
ob Zelezniski progi ob Trzinu in hitri cesti do prikljucitve prvi
razlicici.

5.1 Vrednotenje razlicic

Razlidice so bile vrednotene s prostorskega, funkcionalnega
in ekonomsko-tehni¢nega vidika. Okoljevarstveni vidik je
bil namensko izpus¢en, ker vecinski del povezav na varstve-
nih obmod¢jih poteka po ze dolocenih javnih poteh oziroma
povezave potekajo na obmo¢jih, na katerih ni varstvenih ob-
mocij. Prav tako je zaradi kompleksnosti izpus¢en vidik spre-
jemljivosti v lokalnem okolju oziroma je deloma izrazen pri
kriteriju skladnost z ob¢inskim interesom. Pri prostorskem
vidiku smo ocenjevali povezovanje naselij z ve¢jo gostoto
prebivalstva, skladnost z ob¢inskim interesom in privla¢nost.
Pri funkcionalnem vidiku smo ocenjevali razdaljo, potovalni
¢as, relief, problemske tocke, vrsto kolesarske povezave, blizino
zelezniskih postaj/postajalis¢ in P+R sredis¢, pri ekonomsko-
-tehni¢nem vidiku pa zahtevnost gradnje ter stroske gradnje
in odkupa. Izkazalo se je, da so razlicice v skupni oceni precej
izenatene, vendar smo glede na ciljno skupino pri ocenjevanju
dali prednost funkcionalnemu vidiku, torej tretji razlicici (C).

5.2 Predlog najustreznejse razlicice in potek
gradnje

Na podlagi vrednotenja smo prisli do optimalne resitve ozi-
roma najustreznejSega predloga poteka kolesarske povezave,
ki ustreza ciljem in funkcijam vsakodnevnega kolesarjenja.
Izbrani predlog poteka v vedji meri po saniranih in novozgra-
jenih kolesarskih poteh, lo¢enih od preostalega prometa, z
izgradnjo povezave v dveh fazah, kar omogoca privajanje pre-
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bivalstva na uporabo novih povrsin in ustrezno promocijo ze
med gradnjo. V prvi fazi se sanira kolesarska pot ob hitri cesti
od ljubljanskega hipodroma proti Trzinu, so¢asno se opravijo
ustrezni sanacijski ukrepi, uredijo zemeljski nasip, zasaditev
ob cesti (slika 10) in varen prehod ez Zeleznisko progo. V
drugi fazi izgradnje se uredi odkup zemljis¢ za novogradnjo
ob zelezniski progi pri naselju Trzin do priklju¢ka na obsto-
je¢o kolesarsko pot v Depali vasi, prav tako se uredi prehod
¢ez potok Plata in Zeleznisko progo (slika 11). Ob izgradnji
povezave do Zelezniskih postajalis¢ je smiselna tudi ureditev

kolesarskega priklju¢ka do naselja Trzin.

Ob pozitivno sprejeti kolesarski povezavi in nara$¢anju deleza
kolesarjev je povezavo mogoce izboljsati z naértovanjem in gra-
dnjo kolesarske infrastrukture oziroma preureditvijo prome-
tnega rezima po Vojkovi cesti do Zelezniske postaje Ljubljana,
s ¢imer bi se dalo izogniti mestni vpadnici po Dunajski cesti
in mo¢no zmanjsati potovalni ¢as kolesarjev.

Drugi projekti, ki bodo neposredno vplivali na $tevilo upo-
rabnikov nove kolesarske povezave, so izgradnja predvidencega
zbirnega sredis¢a P + R ob Dunajski cesti in postavitev posta-
jalis¢ mestnih koles ter tudi ustrezna promocija kolesarjenja v
kombinaciji z Zelezniskim prometom. V sodelovanju s Sloven-
skimi zeleznicami se priporoca vzpostavitev dialoga glede rese-
vanja problemov pri vstopu na vlak s kolesom ter tudi predlog
vzpostavitve dodatnih vlakov v ¢asu jutranjih in popoldanskih
konic. Dodatni ukrepi za spodbujanje kolesarjenja so davéne
olajsave za vsakodnevne kolesarje in druge ugodnosti, ki jih

nudijo podjetja.
6 Sklep

V sklepu opozarjamo na pet tezav pri vsakodnevnem kolesarje-
nju, na katere smo naleteli med raziskovanjem. 1. Kolesarjenje
se v politikah $e vedno obravnava bolj kot $port in rekreaci-
ja, ne pa kot eden od osnovnih na¢inov prevoza po mestu in
drugod. 2. Kolesarske povezave na ravni mesta in okolice niso
povezane v omreZje, so neustrezno zasnovane in/ali vzdrze-
vane, preve¢ je konflikenih to¢k z drugimi udelezenci v pro-
metu. 3. Naértovanje kolesarskih povezav na regionalni ravni
je zaradi neskladja med interesi posameznih ob¢in in drzave
izjemno otezeno. 4. Niti na nacionalni niti na mestni ravni ni
ustreznega vodenja zbirk podatkov o kolesarskem prometu ne
drugih kolesarskih statistikah oziroma je s podatki, ki so bili
zbrani do zdaj, zelo tezko objektivno prikazati realno stanje,
kar je nujni pogoj za dobro naértovanje kolesarskega prometa.
5. Slaba integracija kolesarjenja z javnim potniskim prometom,
predvsem zelezniSkim.

V nadaljevanju predlagamo resitve za zgoraj navedene tezave.
1. Z razli¢nimi Studijami in primeri iz tujine je treba prikaza-
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Slika 11: Pogled s kolesarske poti ob hitri cesti proti Ljubljani

Slika 12: Pogled na kolesarsko pot pri Trzinu

ti smiselnost nacrtovanja in izgradnje kolesarskih povezav za
dnevne migracije. Nujno je sodelovanje z vsemi uporabniki v
prometu, ne le s kolesarji. Tako v Ljubljani kot v drugih me-
stih je potrebna promocija vsakodnevnega kolesarjenja s strani
ustanov, pristojnih za promet, ne le s strani oddelkov za varstvo
okolja in lokalnih drustev. 2. Kolesarjenje mora na ob¢inski
ravni postati enakovredno avtomobilizmu in drugim prevo-
znim sredstvom z zagotovitvijo preprostih prehodov med nji-
mi (intermodalnost). V ta namen je treba zgraditi manjkajoce
kolesarske odseke oziroma urediti obstojece povezave. 3. Vedja

vloga statisti¢nih regij s pomo¢jo regionalnih razvojnih agencij
kot vmesnih ¢lenov na administrativni ravni med ob¢inami in
drzavo. 4. Vodenje strokovnih evidenc o Stevilu vozen; s kole-
som, o bolj in manj uporabljenih kolesarskih poteh, nevarnih
odsekih itd. s pomo¢jo kolesarskih $teveev in Stetja prometa
ter pri popisih prebivalstva, anketah in $tudijah. 5. Sodelova-
nje Slovenskih Zeleznic in drzavnih organov za vzpostavitev
ukrepov za modernizacijo Zeleznice in drugih ukrepov za po-
vezovanje kolesa z vlakom, izgradnja zbirnih to¢k P + R skupaj
s kolesarskimi povezavami.
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Z umestitvijo funkcionalnih kolesarskih povezav smo Zzeleli
spodbuditi razmisljanje, da te potrebujemo tudi zunaj ve¢jih
naselij, za kar ima MOL s svojim zaledjem vsekakor velik po-
tencial, vendar je za uspeh potrebno sodelovanje ob¢in z mislijo
na skupno korist in celostno nacrtovanje.
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Opombe

Raziskovalno delo, opisano v tem prispevku, je nastalo v okviru
magistrske naloge Nacrtovanje kolesarskih povezav Mestne obcine
Ljubljana z njenim zaledjem za dnevne migracije (M. Baloh, mentorica
M. Golobi¢, somentor P. Lipar) na Oddelku za krajinsko arhitekturo
Biotehniske fakultete Univerze v Ljubljani (2016). V magistrski nalogi
so podrobneje predstavljeni predpisi ter strateski dokumenti na dr-
Zavni, regionalni in obcinski ravni, analize posameznih ob¢in in tudi
celoten postopek vrednotenja s predstavitvijo predloga.
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