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Uvodnik

Zasnova in oblikovanje drzavnega kolesarskega omrezja sodita
med naloge Direkcije Republike Slovenije za ceste, upravljavca
skoraj 6000 km dolgega drZzavnega cestnega omrezja glavnih,
regionalnih in nekaterih hitrih cest. Kolesarsko omrezje tvorijo
daljinske, glavne in regionalne kolesarske povezave, ki zvezno
in enakomerno potekajo ¢ez vso Slovenijo. Zasnovane so tako,
da povezujejo vecja mesta v Sloveniji, pomembnejsa turisticna
sredi$¢a in kulturne centre ter pomembna prometna krizica in
se povezujejo z mednarodnimi kolesarskimi smermi.

Osnovne smeri drzavnih kolesarskih povezav so dolocene v
kartografskem delu Odloka o spremembah in dopolnitvah
prostorskih sestavin srednjero¢nega in dolgoro¢nega
druzbenega plana Republike Slovenije (Uradni list RS, 5t. 72/
95, 15. 6. 1995). Uporabnikom pa je na spletni strani Direkcije
Republike Slovenije za ceste www.dc.gov.si na voljo grafi¢ni
pregledovalnik na¢rtovanega drzavnega kolesarskega omreZzja.
Popis nacrtovanih smeri bodocega kolesarskega omreZja je
delovna razli¢ica v smislu strateskih planov in je zato zgolj
informativne narave. Podrobnejsi potek, prednosti ter nacin
izvedbe vsakega posameznega odseka drzavnih kolesarskih
povezav bo natan¢no opredeljen Sele s tehni¢no projektno
dokumentacijo.

Z ustreznim nacrtovanjem dinamike izgradnje oziroma
vzpostavitve kolesarskih povezav je treba omogociti
uravnotezen razvoj komunikacij s kolesom, ¢im boljso
dostopnost do vseh obmocij v Sloveniji, povezavo z
mednarodnim kolesarskim sistemom ter izboljsati kakovost
prometnih storitev v smislu izboljsanja prometne varnosti,
racionalne rabe energije in zmanjsanja negativnih vplivov na
okolje.

Nove kolesarske povezave se bodo gradile le tam, kjer ni mozno
uporabiti obstojecih primernih maloprometnih cest, glede

na drZavni interes pa se bodo v kolesarske poti preuredile
ustrezne poljske poti, gozdne ceste ali opuscene trase drugih
infrastruktur. Omrezje drzavnih kolesarskih povezav mora biti
oblikovano, zasnovano in opremljeno tako, da je sklenjeno

in prilagojeno krajinskim lastnostim obmocja, kolesarske

povezave razli¢nih funkcij so medsebojno povezane, kolesarsko
omrezje se povezuje s postajalis¢i javnega potniskega prometa
in Zeleznico ter parkirnimi povr$inami za motorna vozila in z
ustrezno dodatno tehni¢no-servisno infrastrukturo. Tako ponuja
kolesarsko omrezje tudi Stevilne moznosti za razvoj drugih
podjetniskih dejavnosti.

Ta publikacija predstavlja novelacijo publikacije, ki jo je Direkcija
Republike Slovenije za ceste v letu 2000 izdala pod naslovom
Strategija razvoja drZzavnega kolesarskega omrezja v Republiki
Sloveniji kot predstavitveno gradivo na podroc¢ju razvoja
bodocega drzavnega kolesarskega omrezja v RS. Osnovni namen
publikacije je na podlagi najnovejsih dognanj izboljsati program
za kolesarski promet, ki bo pospeseval kulturno zavest, uporabo
in prednosti kolesarstva, kjer koli bo to lahko ustrezna alternativa
motornemu prometu, ki bo dolocal strategijo, naloge, cilje in
ukrepe, potrebne za razvoj drzavnega kolesarskega omrezja ter
prednosti, dinamiko in nacin izgradnje, vire financiranja ter nacin
vzdrzevanja kolesarskih povrsin.

Prednost pri izvedbi imajo vsekakor projekti, ki jih podpirajo
tudi posamezne obcine, turisti¢ne organizacije, zasebni sektor,
kolesarska drustva ter tudi sosednje drzave.

Mreza kolesarskih poti je lahko ucinkovita le, ¢e imajo kolesarske
povrsine sklenjen tok in se ne koncajo slepo. Kolesarju mora biti
vedno omogoceno, da se po dosezenem cilju vrne na zaCetek
po isti ali krajsi poti. Sklenjena mreZa zagotavlja razbremenitev
ostalih cest in ucinkovitost posega. Kolesarsko omrezje naj bo
enakomerno razporejeno po celi drzavi. V omreZje drzavnih
kolesarskih povezav naj se povezujejo lokalne kolesarske
povezave, ki niso del drzavnega kolesarskega omrezja.

Nedvomno so najprimernejse in najbolj zazelene kolesarske poti,
ki naceloma potekajo v prijaznem okolju, lo¢eno od ostalega
motoriziranega prometa. V ta namen lahko sluzijo opus¢ene
zelezniske proge, kolovozi in gozdne poti, ki se ob interesu
drzave preuredijo v kolesarske poti.

Da bi lahko oblikovali efektivno, atraktivno in varno kolesarsko
mrezo, bo treba organizirati tudi spremljajoco infrastrukturo, kot
so ¢uvajnice, izposojevalnice koles, servisne delavnice, stojala in
shrambe za kolesa, pocivalis¢a, povezavo z zeleznico, avtobusi in
javnim potniskim prometom, izdelavo kolesarskih kart, gostinsko
ponudbo ter oznacbe turisti¢cnega pomena.



Za to bo vsekakor potrebno sodelovanje razli¢nih ministrstev in
resorjev ter lokalnih skupnosti.

Zaradi vecje obcutljivosti in ¢uta do okolja in zaradi vecje
osvescenosti in obvescenosti Sirse javnosti je v vseh razvitih
evropskih dezelah Ze prislo do nac¢rtnega vkljucevanja
kolesarskih poti v drzavno cestno omreZje. Glede na kulturno
raven in stopnjo razvitosti druzbe, njeno osvescenost ter
stratedki in geografski polozaj sta tudi v Sloveniji primerna in
nujno potrebna zasnova in razvoj mreze kolesarskih poti.
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Opis stanja kolesarske
infrastrukture na
obmocdju Republike
Slovenije in osnovne
pristojnosti

olo, kolesarjenje in kolesarske povrsine so na videz
zelo vsakdaniji in preprosti pojmi, pa vendar je za
oblikovanje atraktivne in u¢inkovite kolesarske
mreze potrebno skrbno nacrtovanje in sistemsko
azmisljanje. Urbanisti, nacrtovalci in prometni
strokovnjaki namenjajo kolesarskemu prometu vedno vec
pozornosti tudi pri nas.

Kolesarjenje je Ze precej stara oblika gibanja oziroma prometnega
komuniciranja. Prva kolesa so se pojavila Zze v 18. stoletju. V¢asih
je bilo kolo simbol statusnega polozaja v druzbi. Pozneje je

kolo izpodrinil avto, vendar se v razvitih evropskih drzavah iz
ekonomskih, zdravstveno-ekoloskih in rekreacijskih razlogov spet
vraca v prometni sistem, kjer dobiva vse ve¢jo vlogo in pomen.

Kolo ima v primerjavi z ostalimi prevoznimi sredstvi Stevilne
prednosti, ki smo jih premalo izkoriscali. Je enostavno in
ekonomi¢no za vzdrzevanje, za lastnika ni prevelika finan¢na
obremenitev, uporabniku omogoca vegji radij gibanja kot
pesacenje, pri krajsih razdaljah uspesno nadomesca uporabo
avtomobila, predvsem v bliZini in znotraj naselij, zagotavlja
svobodnejso in ucinkovitejso izrabo prostega ¢asa in
intenzivnejse, bolj zdravo dozivljanje okolja.

Za zagotovitev ucinkovitih in vsestranskih pogojev glede kolesarske
infrastrukture je potrebno aktivno sodelovanje pri nac¢rtovanju in
izvedbi na drzavni in tudi na lokalni ravni. Lokalne skupnosti morajo
sodelovati pri oblikovanju drzavnega kolesarskega omrezja, saj
najbolj poznajo svoje obmodje, turisti¢ne zanimivosti ter navade

in potrebe ljudi, ki tam Zivijo in ustvarjajo dohodek. V njihovi
pristojnosti je tudi oblikovanje lokalnih kolesarskih mrez, ki se
povezujejo z drzavnim kolesarskim omrezjem.

Direkcija Republike Slovenije za ceste vkljucuje ukrepe za
izboljsanje prometne varnosti kolesarjev v svoje aktivnosti, ki
jih izvaja na drzavnih cestah, ki jih upravlja. V okviru izvajanja
drzavnega kolesarskega omrezja pa za zagotovitev zveznosti
poteka posamezne drzavne kolesarske povezave, v dogovoru
s posameznimi lokalnimi skupnostmi, izvaja in sofinancira tudi
ukrepe na nekaterih primernih lokalnih cestah.

Naloge Direkcije Republike Slovenije za ceste
za zagotovitev varnosti kolesarjev

« Izvedba prednostnih obseznejsih samostojnih odsekov
daljinskih, glavnih in regionalnih kolesarskih povezav, ki
predstavljajo posamezne dele drZzavnega kolesarskega
omrezja, namenjene predvsem potovalnoturisti¢nim
kolesarjem.

Izvedba ukrepov za vodenje kolesarjev s predpisano
prometno signalizacijo po obstojecih primernih
maloprometnih cestah skupaj z motornimi vozili. V sklopu
uresnicevanja nacrtovanega drzavnega kolesarskega omrezja
so doloc¢ene smeri zaradi primernosti favorizirane za daljinski,
potovalnoturisti¢ni kolesarski promet, pri tem je potrebno
zagotoviti ekonomsko rabo prostora in izvedbenih sredstev.

Ukrepi za izboljSanje prometne varnosti kolesarjev in pescev
v naseljih, kjer se ob rekonstrukciji in ureditvi odsekov cest

s povecanim Stevilom nesreg, v katerih so udeleZeni ranljivejsi
udelezenci, izvajajo in urejajo posebne povrsine za pesce in
kolesarje.

Izvajanje to¢kovnih ukrepov, predvsem ureditev obmocja
krizis¢, izgradnja prehodov za pesce in kolesarje z ustreznimi
¢akalnimi povrsinami, namestitev opreme in cestne
razsvetljave ter barvanje kolesarskih povrsin v obmocju

Kolesarske povrsine v Republiki Sloveniji so v glavnem nepovezane.
Izhodisca za izpolnitev nacrtov na tem podrodju so relativno majhna,
vendar nacionalna strategija in prometna politika spodbujata razvoj
nemotoriziranega prometa, kolesarske infrastrukture in uporabo
koles povsod, kjer je to mozno in smiselno.

Posamezni deli predvidenega drzavnega kolesarskega omrezja
potekajo tudi skozi naselja, kjer je vedno vec¢ predvsem dnevnih



kolesarjev, ki imajo jasen izvor in cilj. V Sloveniji je ob drzavnih
cestah priblizno 1700 naselij v skupni dolZini 1200 km, kar znasa
petino celotnega drzavnega cestnega omrezja. Razen vecjih
mest, naselja praviloma nimajo urejenih plo¢nikov, kolesarskih
poti, prehodov za pesce, ukrepov za umirjanje prometa in
drugih ureditev, ki bi zagotavljali primerno prometno varnost
SibkejSim udelezencem v prometu. Po Zakonu o javnih cestah je
obcina dolZna financirati graditev prometnih povrsin, objektov
in naprav, ki so potrebni na vozisc¢u, ob voziscu ali nad vozis¢em
drzavne ceste za varen potek prometa in urejanje prometnega
rezima v naseljih, vendar se lahko Direkcija RS za ceste kot
upravljavec drzavnih cest in obcina dogovorita o skupnem
financiranju pri urejanju teh povrsin. Tako je v nacrtu razvojnih
programov do leta 2006 prednostno nadrtovana ureditev cest
skozi naselja, kamor sodijo tudi kolesarske povrsine, kjer jih je
posamezna lokalna skupnost pripravljena sofinancirati.

Zaradi omejenih proracunskih sredstev, ki jih Direkciji za
vzdrZevanje in upravljanje priblizno 6000 kilometrov dolgega
drZzavnega cestnega omrezja letno odmerja drzavni proracun,
se vedji, finan¢no zahtevnejsi samostojni daljinski drzavni
kolesarski projekti zunaj naselja, namenjeni predvsem
potovalnoturisticnemu in rekreativnemu kolesarjenju, zaenkrat
izvajajo le v omejenem obsegu in s sofinanciranjem iz drugih
virov (PHARE, Interreg, obcine, druga ministrstva in podobno).
Kljub vsemu pa se je delez vlaganj in proracunskih sredstev za
reSevanje varnega poteka kolesarskega prometa v zadnjih Stirih
letih vztrajno poveceval. Prednostni so projekti, ki se povezujejo
z obstojec¢im zaledjem izvedenih kolesarskih povrsin v sosednjih
drzavah.




V zadnjih letih so pospesene tovrstne aktivnosti potekale na treh
vegjih tovrstnih mednarodnih kolesarskih projektih:

« Mednarodni projekt Kolesarske povezave treh dezel po
opusceni zelezniski progi od mednarodnega mejnega
prehoda Ratece-Kranjska Gora—Martuljek v smeri HruSica—
Jesenice, z moZnostjo nadaljevanja v smeri proti Bledu.

Mednarodni projekt Obdravska kolesarska pot od
mednarodnega mejnega prehoda Vi¢-Dravograd-Trbonje
ter kot kratkoro¢ni ukrep moznost nadaljevanja v smeri proti
mednarodnemu mejnemu prehodu Radlje in s tem povezava
z daljinskim kolesarskim omrezjem v sosednji Avstriji.

V okviru srednjero¢nih planov je predvidena izboljsava
oznacitve kolesarske pentlje mednarodni mejni prehod
Vi¢-Trbonje in naprej proti Mariboru, ki jo je v preteklih letih
(s pomocjo sredstev PHARE — mali projekti in v sodelovanju z
Direkcijo) delno Ze oznacila Mariborska razvojna agencija.
Treba je povezati Ze oznaceni odsek drzavne kolesarske
povezave po Dobrenski dolini od Pesnice do Mednarodnega
mejnega prehoda Sentilj. Ta del predstavlja omenjeno
Jantarjevo smer v konceptu Evropske kolesarske mreze.
Dolgorocno pa je nacrtovano nadaljevanje zac¢rtane smeri
proti Gornji Radgoni.

Mednarodni kolesarski projekt po opusceni zelezniski trasi
Parenzana, ki je potekala od Trsta do Poreca. V Sloveniji bodo
v omenjeno kolesarsko povezavo vklju¢ene tri obalne ob¢ine:
Koper, Izola in Piran.




Osnovni namen
spodbujanja kolesarstva
v Republiki Sloveniji

b zelo hitri in stalni rasti Stevila motornih
vozil v zadnjem casu posvec¢amo vedno vedjo
pozornost negativnim vplivom na okolje in
varnosti v prometu. Kolo omogoca za okolje
najsprejemljivejso in najprijaznej$o osnovno
mobilnost. Prednosti pred drugimi prometnimi sredstvi
so predvsem zmanjsevanje onesnazevanja zraka, hrupa,
obremenjenosti centrov mest z motornimi vozili in varéevanje z
energijo.

V zadnjem casu se vse vec ljudi ukvarja z rekreacijskim
kolesarjenjem, v ¢istem prijaznem okolju zunaj velikih mest iz
turisti¢nih, Sportno-ljubiteljskih ali preventivno-zdravstvenih
razlogov. Kolesarjenje pozitivno vpliva na telesno in dusevno
zdravje ter pocutje in tudi na intelektualne sposobnosti; pomeni
vitalnost in spros¢enost in si vsekakor zasluzi pomembnejso
vlogo v nasem vsakdanjiku. S kolesarjenjem se ukvarja Sirok krog
ljudi, ne glede na starost in socialno strukturo.

Nacionalna strategija varovanja in krepitve zdravja z gibanjem
in Sportno rekreacijo ali tako imenovana strategija HEPA
(Ministrstvo za zdravje RS, Health Enhancing Physical Activity)
podpira celovit pristop za izboljSanje prometnovarnostnih
razmer po vzoru razvitih evropskih drzav. S stalis¢a zdravja
celotne populacije je vsakodnevno kolesarjenje zelo koristna
oblika gibanja. Po raziskavi v treh evropskih drzavah tretjina
zdravstvenih tezav in tretjina smrti, povezanih z onesnazenostjo
okolja, izhaja iz onesnazenosti zaradi motornega prometa.

Stevilne raziskave po Evropi in drugod po svetu dokazujejo,

da je kolesarjenje zelo koristno za zdravje.V Washingtonu so v
raziskavi obravnavali 600 moskih in zensk, starih od 18 do 56 let,
ki prekolesarijo 16 km ali vec vsaj stirikrat na teden, in ugotovili,
da so kolesarji fizicno in psihi¢no bolj zdravi od nekolesarjev.
Zmanjsa se stopnja sr¢nih tezav in visokega pritiska, kroni¢nega

bronhitisa, astme, ortopedskih tezav, obolenj Zlez lojnic in
krénih Zil na nogah. Nedavna angleska raziskava je pokazala,
da prekolesarjenih 8 km Stirikrat tedensko zmanjsa moznost
kardiovaskularnega obolenja za polovico.

Raziskave v tujini so pokazale, da bi ob povecani stopnji
kolesarjenja zaradi zmanjsanja stroskov zdravstva, pri ¢emer
so upostevali povecanje Stevila poskodb in smrti v prometnih
nezgodah zaradi veljega Stevila kolesarjev, letno prihranili do
10 % celotnega zdravstvenega proracuna. Ljudje, ki redno
kolesarijo ali se kako drugace redno gibljejo, so manj odsotni z
dela zaradi bolezni. Podatki iz Velike Britanije kaZejo, da Zivijo
redni kolesarji dlje in da ostanejo bolj zdravi od tistih, ki ne
kolesarijo.

Skrb za zdravje je predvsem stvar posameznika, vendar je v
razvitih drzavah, kakrsna je tudi Slovenija, z velikim delom
stroSkov obremenjena celotna druzba. Zdravi ljudje, ki nekaj
storijo za ohranjanje in izboljsanje zdravja, posredno financirajo
tiste, ki ne storijo nic¢esar. Ob drugih preprostih nacinih gibanja,
ki so na voljo Sirokim mnoZicam, je kolesarjenje gotovo
najprimernejse. Pri vsakodnevnih nujnih potovanjih s kolesom
se hkrati tudi razgibamo. Za Stevilne ljudi je kolesarjenje edini
nacin, da se vsak dan vsaj malo razgibajo, ne da bi temeljito
spremenili svoje navade.

Kolesarjenje kot turisti¢na dejavnost se po Evropi zelo

hitro razvija in postaja celo ekonomsko pomembna veja.
Kolesarski dopust Ze sam po sebi prispeva k boljsemu zdravju
posameznika, veliko pa je moznosti, da »turisti¢ni« kolesar
spozna prednosti in radosti kolesarjenja in ohrani ta nacin
gibanja tudi pri vsakdanjem zivljenju, pri voznji v sluzbo ali Solo.
Zato je treba vsekakor vzpodbujati tudi rekreativno in turisti¢no
kolesarjenje ter doseci, da se zgradijo ustrezne daljinsko-
potovalne kolesarske povezave.

Kolesarsko omrezje postaja tako v celotnem sklopu cestnega
omrezja izraz kulture in turisti¢cne ponudbe in je zelo zaZelena
infrastruktura na vseh podrogjih. Prednosti Slovenije so pestra
razporejenost turisti¢nih sredis¢, majhne razdalje, veliko
naravnih in kulturnih znamenitosti, relativno cisto okolje ter
ugodna geografska lega in moznost povezave z evropskimi
kolesarskimi potmi.



Zaradi boljsega odnosa do okolja ter vecje osvescenosti in
obvescenosti Sirse javnosti, je v vseh razvitih evropskih drzavah
ze prislo do nacrtnega vkljucevanja v cestno omrezje. Republika
Slovenija je v procesu sprejemanja nacionalne transportne
politike v skladu s transportno politiko Evropske unije, ki uvaja
sonaravni razvoj transportnega sektorja. Tudi na podrocju
kolesarskega prometa bomo morali posnemati razvite evropske
sosede. Njihove dosedanje izkudnje lahko z upostevanjem
specifi¢cnosti podrocja prenesemo k nam in tudi v Sloveniji
zgradimo ustrezno omrezje kolesarskih povezav.




Vrsta in oblika kolesarskih
povezav v Republiki
Sloveniji

okviru zakonskih resitev glede oblike tehni¢ne
izvedbe kolesarskih povezav poznamo razli¢ne
povrsine za kolesarski promet:

Kolesarska pot
Zakon o javnih cestah (Uradni list RS, $t. 26/97 z dne 6. 5. 1997)
navaja, da je kolesarska pot, s predpisano prometno signalizacijo
oznacena, samostojna javna cesta, namenjena izklju¢no prometu
kolesarjev. Na¢eloma poteka v prijaznem okolju, samostojno in
odmaknjeno od ceste za motorni promet.
Kolesarske poti se delijo na:

- daljinske kolesarske poti,

- glavne kolesarske poti,

- regionalne kolesarske poti,

- lokalne kolesarske poti.




Kolesarska steza

Kolesarska steza je sestavni del cestiS¢a in je od voziS¢a nivojsko
ali kako drugace lo¢ena povrsina, namenjena voznji s kolesom.
Visina stroskov izvedbe je odvisna od oblike izvedbe, ki je
Kolesarska pot lahko enostranska dvosmerna ali dvostranska enosmerna.
Kolesarska steza je lahko od vozis¢a za motorna vozila lo¢ena
samo z robnikom ali pa je varovana z vmesno zelenico. Plo¢nik
in kolesarska steza sta lahko v istem nivoju ali pa sta med seboj
locena z robnikom.

Kolesarska pot . . . Y
S prometnovarnostnega stalisc¢a so SpI’EJemUIVE vse nastete

2,00m 2,00m_0,69m_2,00m resitve, ni pa priporocljivo, da se profil iz enostranskega v
dvostranskega pogosto menja, ker prehajanje kolesarjev
prek prometnice za motorna vozila pomeni vecanje Stevila
potencialno konfliktnih nevarnih mest. Zunaj naselja na odprti
kolo parkirisce koo plocnik cesti, kjer se pricakujejo vecje hitrosti, morajo biti kolesarske

Kolesarska steza steze varovane z odbojno ograjo ali z zelenico minimalne Sirine
1,5m.

Kolesarski pas na voziscu

Kolesarski pas je prometna povrsina na istem visinskem

nivoju kot vozisce. Je s ¢rto oznacen del vozis¢a, namenjen
izklju¢no vozniji s kolesi. Kolesarske pasove je zaradi povecanja
zagotovitve prometne varnosti priporocljivo obarvati z rdec¢o
barvo. Visina stroskov je odvisna od izbire enokomponentne ali
dvokomponentne barve, kar bistveno vpliva na obstojnost in
dinamiko potrebnega vzdrzevanja.

Kolesarska steza

kolo plo¢nik

Kolesarski pas na vozis¢u Kolesa rj i na voziscu

Zaradi ekonomicne izrabe prostora in sredstev so v sklopu
uresnicitve nacrtovanega drzavnega kolesarskega omrezja

1,50m 0,75 dolocene smeri zaradi primernosti ugodnejse za daljinski,
potovalnoturisti¢ni kolesarski promet. Varnejse so ceste z
manjsim delezem motornih vozil. Za izpolnitev minimalne
prometne varnosti za kolesarje so kolesarji po teh cestah,

s predpisano prometno signalizacijo (Pravilnik o prometni
signalizaciji in prometni opremi na javnih cestah, Uradni list RS,
$t. 46,z dne 31. 5. 2000), vodeni skupaj z motornimi vozili.

kolo

Kolesarski pas na vozis¢u

Shema: Vrsta povrsin za kolesarski promet




Delitev kolesarjev
po ciljnih skupinah

Kolesarji, ki se vozijo iz potrebe

i kolesarji se vozijo s to¢no dolo¢enim namenom in

ciljem, v 3olo, sluzbo, banko ali po nakupih. Namen

takega kolesarja je, da ¢im lazje, ¢im hitreje in varno

pride na cilj. Raziskave v kolesarsko razvitih evropskih

mestih kazejo, da skoraj polovica prebivalcev hodi pes$
ali s kolesom na delo, dve tretjini pa po nakupih. To je razumljivo,
saj imamo ljudje vecino opravkov v mestu v krogu dveh, treh,
najvec stirih kilometrov. Dejstvo je, da 10 % avtomobilskih
vozenj v mestu ni daljsih od enega kilometra, 11 % pa ne daljsih
od dveh kilometrov in da so voZnje z avtomobilom v centru
mesta skoraj vedno povezane s tezavami zaradi parkiranja. S
kolesom lahko pridemo v neposredno blizino Zelenega cilja,
parkiranje pa je preprosto. Strokovnjaki so izra¢unali, da bi ljudje
v mestih, s kolesom ali pes, lahko opravili 75 % vozenj, ki jih zdaj
prevozijo z motornimi vozili.

Kolesarji, ki se vozijo zaradi rekreacije in v
turisticne namene

Zanje so pomembni okolje, udobnost in varnost na poti.
Rekreacijskim kolesarjem sta dozivljanje okolja in voZnja sama
namen in cilj. DolZina dnevne rekreacijske voznje je od 25 do
50 km, najvec 80 km. To pomeni, da tak kolesar dnevno preZivi na
kolesu skoraj pet ur. Navadno je vozZnja krozna, najkrajsa pot do
cilja ni tako pomembna. Kljub temu velja pri izbiri trase pravilo,
da najdaljsa razli¢ica dolo¢ene smeri ni ve¢ kot 20 % daljsa od
najkrajse mozne. Rekreacijskim kolesarjem so pomembnejsi
razli¢ni drugi dejavniki, kot so organizirana izposoja koles,
urejena pocivalis¢a (oskrba z vodo), razgledne tocke, turisti¢ne
informacije, mozna oskrba s kolesarskimi kartami in vodniki ter
informacije o tezavnostni stopnji posameznih razlicic.




Rekreacijsko - turisti¢ni kolesarji se delijo na:

Kolesarje, ki kolesarijo predvsem zaradi spros¢anja energije in
vzdrzevanja splosne telesne kondicije. Kolesarijo zelo
pogosto (tudi vsak dan), vendar pri izbiri relacije ne razmisljajo
toliko o prometni ureditvi, varnosti ter o naravnih in kulturnih
danostih, ki jim jih ponuja posamezna relacija, temvec
predvsem o tem, kako bi v dolo¢enem ¢asu sprostili ¢im vec
energije. Odlocajo se za cilje izrazito gorskega znacaja v
bliZini svojih domov. Ta skupina kolesarjev uporablja
predvsem stalne relacije.

Kolesarje, ki kolesarijo pretezno enkrat na teden in je zanje
kolesarjenje nacin izletniStva in tudi priloZznost za druzenje s
partnerjem (druzino) ali prijatelji. Ta skupina kolesarjev pri
izbiri relacije uposteva prometno ureditev (varnost), naravne,
kulturne ali turisti¢ne danosti, ki jim jih posamezna povezava
ponuja. Prav ti kolesarji bodo v najve¢jem obsegu uporabniki
predvidene drzavne kolesarske mreze.

Potovalnoturistice kolesarje, ki se odpravijo na daljso, to je
vec¢ dni ali tednov trajajo¢o voznjo. S seboj imajo najveckrat
vso potrebno opremo (opremo za kampiranje in obleko),

ki jo potrebujejo med potovanjem. TeZa te opreme je odvisna
od konfiguracije terena, po katerem bodo potovali. Odloc¢ajo
se predvsem za ¢im krajse relacije z blagimi vzponi in

padci, ki morajo vkljucevati ¢im bogatejso turisti¢no
ponudbo, naravne lepote in znamenitosti. Velik pomen pri
izbiri relacije ima tudi moznost prenocitve v kampih.
Najveckrat si tako cilj kot relacijo dolocijo ze na zacetku
potovanja, vendar jo zaradi nepoznavanja razmer in terena
pozneje dostikrat spremenijo. Zaradi slabe oziroma
nezadostne obvescenosti (nezadostna cestnoprometna
signalizacija, slabe ali nepopolne karte) se velikokrat zgodi,
da kolesarijo po cestnih odsekih, ki so povsem neprimerni

za kolesarski promet, ali pa celo tam, kjer je kolesarski promet
prepovedan. Taki kolesarji zato velikokrat predstavljajo oviro
v prometu in so relativno pogost vzrok za prometne
nezgode.

Dnevne voznje 7 %

Nedefinirano 10 %

Potovalnoturisti¢ni kolesarji 10 %

Sportnorekreativni kolesarji 73 %

1
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Graf: DeleZi nacina namenske rabe kolesa kot prevoznega sredstva

(podatki iz ankete 2002)



Merila za izbiro oblike in
vrste kolesarske povrsine

z prometnovarnostnih, zdravstvenih in turisti¢no-

rekreativnih razlogov je zaZzeleno, da se drZzavne kolesarske

povezave urejajo kot samostojne kolesarske poti, lahko

pa tudi kot kolesarske steze, kolesarski pasovi ali kolesarji

skupaj z motornim prometom na vozi$cu. Za racionalizacijo
gradnje se lahko vse razli¢ice izvedbe kolesarskih povrsin
prepletajo in medsebojno navezujejo glede na potrebe in
moznosti v danih primerih. Prizadevamo si za uveljavitev nacela
lo¢evanja med motoriziranim prometom in Sibkejsimi udelezenci
v prometu, vendar ni mogoce pri¢akovati, da bi lahko to nacelo
uresnicili na celotnem obmogju.

Za potovalnoturisti¢no kolesarjenje je smiselno izkoristiti ¢im
vec¢ nekategoriziranih cest, ustreznih poljskih poti, gozdnih cest,
re¢nih nasipov ali opuscenih tras drugih infrastruktur. V okolici
turisticno pomembnih krajev, kjer se pri¢akuje vec kolesarjev,

je najprimernejsa izvedba kolesarskih poti, vendar je realno
pri¢akovati, da bo v sklopu celotnega drzavnega kolesarskega
omreZja zaradi finanéne in prostorske zahtevnosti izvedbe

teh projektov najvec 10 % samostojnih kolesarskih poti. Nove
samostojne kolesarske poti bodo urejene le tam, kjer v ta namen
ni razpolozljivih obstojecih cest.

Znotraj in v okolici naselij, kjer je treba upostevati nacela
racionalne rabe prostora, zakonitosti urbanizacije in kjer

se pri¢akuje ve¢ motornih vozil, je najprimernejsa izvedba
kolesarskih stez in kolesarskih pasov. Samostojne, lo¢ene
povrsine za kolesarje omogocajo vecjo prometno varnost in
porast Stevila kolesarjev. V letu 2000 je Direkcija pripravila
Navodila za projektiranje in izvedbo kolesarskih povrsin v RS, v
katerih so dana priporocila projektantom in tehni¢ne zahteve za
izbiro in oblikovanje kolesarske infrastrukture.

V Sloveniji lahko kolesarji v skladu s cestnoprometnimi predpisi
vozijo skupaj z ostalimi udelezenci v prometu po vseh cestah,
razen po cestah, kjer je to s predpisano prometno signalizacijo
izrecno prepovedano ter po avtocestah in hitrih cestah.
Prizadevamo si kolesarjem zagotoviti varnejse pogoje voznje.

Ker prostorske in finan¢ne moznosti, vsaj v prvi fazi, ne
dopuscajo, da bi povsod gradili nove, lo¢ene povrsine za
kolesarje, je smiselno vsaj zunaj naselij usmerjati kolesarje

na manj prometne in varnejse ceste. Te ceste je treba delno
preurediti ali jih ustrezno opremiti s potrebno prometno
signalizacijo za vodenje kolesarskega prometa. Urediti je treba

obmodja nevarnih krizis¢ in varne kolesarske prehode ter
zmanjsati Stevilo drugih konfliktnih tock.

Usmerjanje kolesarskega prometa s predpisano prometno
signalizacijo v meSanem rezimu po vozi$¢u, skupaj z motornim
prometom, se praviloma izvaja le ob pogoju, da na cesti ni vec
kot 3000 vozil na dan. Po potrebi je treba preveriti vsak primer
posebej, tj. delez tovornjakov, preglednost, hitrost in druge
okvirne pogoje.

Funkcionalna klasifikacija kolesarskih povezav

« Daljinske kolesarske povezave (DK) omogocajo povezavo z
omrezjem evropskih kolesarskih smeri in omogocajo tranzit
skozi Slovenijo.

« Glavne kolesarske povezave (GK) omogocajo povezavo med
sredisci regionalnega pomena.

- Regionalne kolesarske povezave (RK) omogocajo dostop
do najpomembnejsih turisti¢nih obmocij ali sredis¢
ter obmodij iziemnih naravnih znamenitosti ter sredis¢
pomembnejsega lokalnega znacaja v drzavi, skladno z
zasnovo regionalnih cestnih povezav.



Klasifikacija kolesarskih povezav glede na
obliko izvedbe

- 1. kategorija pomeni dvosmerno kolesarsko pot, namenjeno
izklju¢no kolesarskemu prometu, ki poteka samostojno ali
v koridorju obstojece ceste, v razli¢ni oddaljenosti od ceste,
odvisno od lokalnih razmer, vendar ne manj kot 1 m od roba
cestisca.

2. kategorija pomeni niveletno loceno kolesarsko povezavo
v obliki kolesarske steze neposredno ob cestiscu ali v obliki
kolesarskega pasu. Ta oblika izvedbe je primerna predvsem
v naseljih, kjer razpoloZljivi gabariti dopuscajo tak$no
ureditev, in na tistih odsekih obstojecih cest, kjer je zaradi
velikega $tevila kolesarjev fizi¢no locevanje povrsin za
kolesarje in povrsin za motorna vozila iz
prometnovarnostnega vidika nujno potrebno.

3. kategorija pomeni kolesarske smeri, ki potekajo po
poljskih in gozdnih poteh ter maloprometnih lokalnih
cestah, po katerih so kolesarji vodeni skupaj z motornimi
vozili z ustrezno prometno signalizacijo.




Osnovna zakonska
izhodisca
v slovenskem prostoru

Odlok o spremembah in dopolnitvah
prostorskih sestavin srednjeroCnega in
dolgoro¢nega druzbenega plana Republike
Slovenije

rimarne smeri bodocega kolesarskega omreZzja so

dane v kartografskem delu Odloka o spremembah in

dopolnitvah prostorskih sestavin srednjero¢nega in

dolgoro¢nega druzbenega plana RS (Uradni list RS, st.

72/95 zdne 15. 6. 1995).V predlogu Urada Republike
Slovenije za prostorsko planiranje, ki je delovalo v sklopu
Ministrstva za okolje, prostor in energijo, je bil dan predlog, ki
zajema okoli 2000 km drzavnih kolesarskih smeri.

Obcinske kolesarske povezave dopolnjujejo drzavno kolesarsko
omrezje, ki ga sestavljajo daljinske, glavne in regionalne
kolesarske povezave.

Zahtevane usmeritve za izvedbo zasnove omrezja kolesarskih
povezav:

- omrezje mora biti sklenjeno in prilagojeno krajinskim
lastnostim obmogja,

« kolesarske povezave razli¢nih funkcij morajo biti medsebojno
povezane,

- povezava kolesarskega omrezja s postajalis¢i javnega
potniskega prometa in Zeleznice ter parkirnimi povrsinami za
motorna vozila,

« opremljenost kolesarskih povezav z ustrezno dodatno
tehni¢no-servisno infrastrukturo,

« izgradnja in preurejanje novih povezay, kjer ni mozno
uporabiti obstojecih cest,
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- glede na drzavni interes preuredimo ustrezne poljske poti,
gozdne ceste ali opuscene trase drugih infrastruktur v
kolesarske poti.

Z ustrezno prometno kolesarsko infrastrukturo je treba
omogociti uravnotezen prostorski razvoj komunikacij, ¢&im
boljso dostopnost do vseh obmocij v Sloveniji, povezavo z
mednarodnim sistemom ter izboljsati kakovost prometnih
storitev v smislu racionalne rabe energije in zmanjsanja
negativnih vplivov na okolje.

Zakon o javnih cestah

S sprejetjem Zakona o javnih cestah (Uradni list RS, 5t. 26/97 z
dne 6. 5. 1997) so bile dane zahteve za tehni¢no in normativno
ureditev kolesarskega omrezja. S tem je dana tako pravna
podlaga za izvedbo kot tudi Zelja za hitrejsi razvoj kolesarjenja in
ustrezne infrastrukture pri nas. Obenem so zakonsko dolo¢ene
obveznosti glede organiziranja, na¢rtovanja in izvajanja te
politike. Zakon o javnih cestah doloca, da Direkcija Republike
Slovenije za ceste opravlja strokovno-tehni¢ne, razvojne,
organizacijske, upravne in druge naloge, doloc¢ene z zakonom,
ki se nanasajo na nacrtovanje, gradnjo, vzdrZevanje in varstvo
drzavnega kolesarskega omrezja. Pri izgradnji samostojnih
drzavnih kolesarskih poti so postopki nacrtovanja, nacin
posegov v prostor in nacin financiranja enaki, kot veljajo za
ostalo drzavno cestno omreZje.

Uredba o merilih za kategorizacijo javnih cest

Merila za kategorizacijo javnih cest doloci Vlada Republike
Slovenije na predlog prometnega ministra.

Vlada RS je s sprejetjem Uredbe o kategorizaciji drzavnih cest
(Uradni list RS, 5t. 33/98 z dne 24. 4. 1998) potrdila kategorizacijo
vseh ostalih drzavnih cest, razen kategorizacije drzavnih kolesarskih
poti.V Uredbi je doloceno, da se kolesarske poti kategorizirajo kot
ostale javne ceste, vendar z manjsim Stevilom kategorij.

Kolesarske poti se kategorizirajo kot ostale javne ceste po vzorcu
daljinskih (DK), glavnih (GK) in regionalnih (RK) kolesarskih poti.
Obcinske kolesarske poti (JK) se razvricajo kot javne poti za
kolesarje, ki so namenjene samo doloceni vrsti prometa v obcini in
med obcinami.



Kategorizacija drzavnih kolesarskih poti temelji na pomenu
kolesarskega prometa v dolo¢enem prostoru. To je lahko
tranzitni promet kolesarjev, kolesarski promet med vedjimi
regionalnimi sredis¢i ali lokalna kolesarska potovanja med kraji
in v manjsih krajih.

Pravilnik o nainu oznacevanja javnih cestin o
evidencah o javnih cestah in objektih na njih

Pravilnik o oznacgevanju javnih cest in o evidencah javnih cest
in objektov na njih predvideva enoten nacin oznacevanja
javnih cest na obmocju Slovenije. Pravilnik predvideva tudi
oznacevanje lokalnih cest.

Kolesarske poti se oznacujejo z eviden¢nimi Stevilkami, ki so
po posameznih kategorijah naslednje:

9101XX-9199XX
9201XX-9299XX
9301XX-9499XX
9501XX-9999XX

Daljinska kolesarska pot (KD)
Glavna kolesarska pot (KG)
Regionalna kolesarska pot (KR)
Javna pot za kolesarje (KJ)
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Prvi dve mesti v predvidenih eviden¢nih Stevilkah oznacujeta
kategorije povezave (daljinska, glavna, regionalna in lokalna),
drugi dve mesti pa Stevilke posamezne kolesarske povezave.
Oznacitvi odsekov posamezne kolesarske povezave pa sta
namenjeni zadnji dve mesti predvidenih evidenc¢nih Stevilk.
Strokovne Sifre iz pravilnika so zaradi laZjega razumevanja na
terenu poenostavljene (npr. D - XX).

Banka cestnih podatkov o drzavnih in
obcinskih kolesarskih poteh

Banka cestnih podatkov o drzavnih in ob¢inskih kolesarskih
poteh (odslej BCP) obsega najmanj podatke, ki so po
posameznih kategorijah javnih cest doloc¢eni kot obvezni ali
priporocljivi. Podatke v BCP-ju je treba redno posodabljati.

Slika: Steviléna kategorizacija
drzavnih kolesarskih povezav



Podatki o obstojecih kolesarskih stezah in pasovih se v centralni
Banki cestnih podatkov vodijo v tabeli Kolesarske steze in pasovi
(BCP_KOLESAR), podatki o obstojecih kolesarskih poteh pa kot
samostojni odseki v tabelah Javne ceste, Odseki javnih cestin v
ostalih relacijskih tabelah.

Podatki v BCP-ju obsegajo osnovne tehni¢ne podatke o
kolesarskih poteh, kolesarskih stezah, kolesarskih pasovih

ter podatke o drzavnih ali obcinskih cestah, po katerih so z
vertikalno signalizacijo oznacene smeri za vodenje kolesarjev.V
katastrskem zapisu med podatke sodijo Se podatki o vertikalni
in horizontalni signalizaciji, ki oznacuje kolesarske steze, pasove
oziroma poti.

Predlog Uredbe o kategorizaciji drzavnih
kolesarskih poti

V izdelavi je predlog Uredbe o kategorizaciji drzavnih
kolesarskih poti. Na podlagi prostorske zasnove Ministrstva za
okolje in prostor, dopolnjenih predlogov lokalnih skupnosti in
interesov Direkcije Republike Slovenije je bila izdelana zasnova
predvidenega poteka drzavnega kolesarskega omrezja ter
detajlni popis cest in krajev, po katerih ali skozi katere bodo
predvidoma potekale posamezne drzavne kolesarske povezave.

Posamezne kolesarske povezave predstavljajo osnovne
elemente predvidenega drzavnega kolesarskega omrezja. Vsaki
posamezni kolesarski povezavi znotraj obravnavanega sistema je
dolocena identifikacija oziroma evidencna Stevilka, kar omogoca
lazjo razpoznavnost posameznih drzavnih kolesarskih povezav.

Sistem oznacevanija kolesarskih povezav se vkljucuje v obstojec
sifrirni sistem oznacevanja ostalih cest, ki razmeroma dobro
deluje in predvideva enoten nacin oznacevanja javnih cest na
obmodju Slovenije.

Predlog Uredbe doloca razvri¢anje drzavnih kolesarskih povezav
po njihovih kategorijah in namenu uporabe glede na vrsto
kolesarskega prometa, ki ga prevzemajo. Predvidene drzavne
kolesarske poti pa predstavljajo sestavni del posameznih
drzavnih kolesarskih povezav.




Mednarodna izhodisca,
ki vplivajo na razvoj
nacionalne kolesarske
mreze

Meddrzavni dogovori in izvedbe prvih
mednarodnih projektov

ed posameznimi evropskimi drzavami se
nacrtuje omrezje mednarodnih kolesarskih
povezav, namenjeno predvsem daljinskemu
potovalnoturisticnemu kolesarskemu
prometu. Tako je bilo omrezje mednarodnih
kolesarskih povezav na podro¢ju delovne skupnosti Alpe-
Jadran Ze predstavljeno v skupnem porocilu v letih 1990/1991
(slovenska izdaja, MOP 1993). Omrezje je bilo zasnovano
na osnovi regionalnih konceptov kolesarskih povezav ter
priporocil turisticnega gospodarstva in predlogov ¢lanic.V
okviru tega porocila je bil pripravljen tudi predlog moznih
kolesarskih povezav v Sloveniji, da bi se Slovenija vkljucila v
program mednarodnih turisti¢nih kolesarskih povezav. Predlog
sovpada s smermi, ki so predvidene v Odloku o spremembah
in dopolnitvah prostorskih sestavin srednjero¢nega in
dolgoro¢nega druzbenega plana Republike Slovenije kot
daljinske in glavne kolesarske povezave.

Junija 1992 so se svetovni voditelji (tudi slovenski) na konferenci
v Riu de Janeiru, dogovorili o nujnosti trajnostnega razvoja,
ki poleg stevilnih drugih okoljevarstvenih zahtev podpira in
spodbuja tudi razvoj lo¢enih, varnih stez za kolesarje v mestih
in na medregionalnih poteh in s tem zmanjsuje skodljive
vplive motornega prometa na okolje. Na osnovi dogovora je
bil ustanovljen projekt nevladnih organizacij Agenda 21 za
Slovenijo v okviru Slovenske fundacije Umanotera. Program
projekta je v temelju motiviran z Zeljo po boljsem Zivljenju za
sedanje in prihodnje generacije in si dolgoro¢no prizadeva
ohraniti globalno okolje.
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Za Slovenijo je pomembno, da je avstrijski Gradec Mariboru
ponudil sodelovanje pri kandidaturi za svetovno kolesarsko
konferenco Velo-City v letu 1999. Evropska kolesarska zveza
(European Cyclists’ Federation) je idejo podprla, Se posebej, ker
naj bi bila do konference vzpostavljena kolesarska povezava
med gostujo¢ima mestoma Gradcem in Mariborom prek
mejnega prehoda Sentilj. Konferenca Velo-City je bila idealna
priloZznost za otvoritev prve daljinske kolesarske povezave v
Republiki Sloveniji od mejnega prehoda Sentilj pa do Pesnice po
Dobrenski dolini, ki je del tako imenovane Jantarjeve evropske
kolesarske povezave.

Na mednarodnem zborovanju 9. septembra 1996 v Bruslju je
bilo dogovorjeno, da bo evropska kolesarska zveza (European
Cyclists’ Federation) pripravila predlog razvoja mreze
kolesarskih povezav po Evropi, na podlagi katerega bo zgrajena
mednarodna kolesarska povezava ¢ez vec evropskih drzav.

V mednarodni projekt je vklju¢ena tudi Slovenija.
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Parenzana - Pot zdravja in prijateljstva

Na Primorskem so obalne ob¢ine Koper, Izola in Piran v letu 2000
podpisale pismo o nameri z Italijo in Hrvasko o vzpostavitvi
mednarodne kolesarske povezave Parenzana - Pot zdravja in
prijateljstva, ki bo potekala po opusceni Zelezniski trasi med
Trstom in Porec¢em. V letu 2002 je bila Ze stoletnica obstoja

trase. Ob tem jubileju je bila na slovenski strani zagotovljena
prevoznost vecjega dela trase, zgrajeni in oznaceni so bili tudi
krajsi odseki samostojnih kolesarskih poti.




Obdravska kolesarska povezava

V letu 2002 je bil v okviru mednarodnih projektov, ki jih je
sofinanciral PHARE-CBC, dokoncan tudi odsek Obdravske
kolesarske povezave od mejnega prehoda Vi¢ skozi Dravograd
do Trbonj. Hkrati je bila na avstrijski strani izvedena kolesarska
povezava od mednarodnega mejnega prehoda Vi¢ do
Lawamiinda. Od Trbonj do Maribora so kolesarji vodeni s
predpisano prometno signalizacijo deloma po drzavnih, deloma
po obcinskih cestah po desnem bregu reke Drave. Signalizacijo
so ob usklajevanju z Direkcijo RS za ceste s pomocjo sredstev
Phare — mali projekti postavile obcine in Mariborska razvojna
agencija.

Konec pomladi 2002 je bilo v Lienzu podpisano pismo o nameri
med Italijo, Avstrijo in Slovenijo, da se projekt mednarodne
kolesarske povezave ob Dravi zgradi kot celota ter da se vsaka
od drzav podpisnic trudi za ustrezno napredovanje in razvoj
mednarodne kolesarke povezave. Zato bo kot nadaljevanje pred
kratkim izvedenega odseka Obdravske kolesarske povezave
Vi¢-Dravograd-Trbonje Direkcija RS za ceste kot kratkoro¢ni ukrep
oznacila del kolesarske povezave do mejnega prehoda Radlje

ob Dravi in s tem povezavo z ze izvedeno daljinsko kolesarsko
povezavo v Avstriji.

Avstrija (v okviru projekta Interreg) podpira mednarodni kolesarski
projekt Donava-Drava—Mura, ki naj bi potekal skozi Avstrijo,
Slovenijo in Madzarsko.




Kolesarska pot treh dezel

Zelo pomembna je tudi uresnic¢itev mednarodnega projekta
Kolesarske poti treh dezel, ki je bila potrjena s sklenitvijo
finan¢nega memoranduma za sofinanciranje v okviru programa
PHARE 98/CBC Slovenija—Avstrija in predstavlja pilotni projekt
izgradnje daljinskih drzavnih kolesarskih poti pri nas. Povezuje
se s kolesarskimi povezavami v sosedniji Italiji in Avstriji, ki veljajo
za zelo visoko razvite drzave, tako na podrocju kolesarskega
turizma kot tudi po razvitosti in razpredenosti kolesarske
infrastrukture. V letu 2001 smo pri nas za promet kolesarjev
odprli okoli 15 km dolg del projekta, ki poteka od mejnega
prehoda Ratece skozi Kranjsko Goro do Martuljka. Velik del trase
poteka po opuscenem Zelezniskem nasipu in je izveden v obliki

samostojne kolesarske poti. Kolesarska povezava poteka prek
mejnega prehoda Ratece do Trbiza v Italiji.

Na tej trasi je bilo treba obnoviti dva porusena mostova in
ustrezno urediti vodotoke ter prepuste. Urejena je bila struga
hudournika, ob trasi pa je na posameznih razglednih toc¢kah
narejenih tudi nekaj pocivalis¢. Okolica poti je ustrezno in skrbno
urejena, tako da se ¢im lepse vkljucuje v okolje. V najvecji mozni
meri je ohranjena obstojeca flora in posamezni sklopi dreves,

ki na nekaterih delih ustvarjajo ob¢utek drevoreda. Posebno
skrbno so izvedeni posamezni detajli razsiritev na objektih,
oblikovane in narejene ograje, urejene brezine in podobno.




IzkuSnje s kolesarskim prometom v svetu

Znacilno je, da je najvec kolesarjev v drzavah z zelo nizkim
zivljenjskim standardom, kot so Kitajska, Indija in Romunija.V
razvitem svetu je vzporedno z ustrezno rastjo osvescenosti glede
Cistega okolja, zmanjsanja hrupa in porabe energije in glede
zdravja ter izboljsanja Zivljenjske ravni kolesarstvo dozivelo svoj
preporod kot oblika dnevnega komuniciranja za krajse razdalje
ter kot oblika rekreacijsko-turisti¢cnega kolesarjenja.

Med najrazvitejse drzave v zvezi z ravnijo in kakovostjo
kolesarske infrastrukture in tovrstnih storitev nasploh spadajo
ZDA, Nemcija, Holandija, Danska in Avstrija. V teh drzavah je
kolesarjenje tradicija in nacin Zivljenja. Kolesarsko manj razvite
vzhodnoevropske drzave se lahko na osnovi dolgoletnih izkusenj
kolesarsko razvitih drzav izognejo napakam, ki so jih le-te
ugotovile pri svojem razvoju. Tako zagotovijo kakovostnejsi in
hitrejsi napredek na tem podrogju.

V ZDA imajo izdelane obseZne programe in $tudije za kolesarje
(tako gorske kot cestne). Izdelali so obseZen elaborat Kolo,
nacrtovanje in programiranje njegove uporabe v prometne in
rekreacijske namene. V njem so pregledali trende in predlagali
reSitve za kolesarske steze in cestne povezave. Nacrtujejo tako
imenovane zelene poti (ang. greenways) v duhu zdravega,
Cistega okolja. Ameri¢ani namenijo od 3 % do 5 % celotnega
transportnega letnega proracuna za izvedbo in vzdrzevanje
kolesarskih in pes povrsin (http://www.vtpi.org/nmtguide.doc).

V Svici imajo za kolesarjenje zadolZene posebne kantone na
ravni obcine, ki skrbijo za urejenost te infrastrukture.

Prav tako imajo izdelan svoj koncept tudi sosednje drzave, manj
Ceska in MadZarska, kjer je bila leta 1994 organizirana Evropska
konferenca za kolesarski promet.

Izkusnje nasih zahodnih in severnih sosedov kazejo, da se vedno
vec izletnikov in rekreativcev odloca za aktivni dopust s kolesom.
Dohodek, ki ga prinasa kolesarski turizem v kolesarsko razvitih
drzavah, skoraj ne zaostaja za dohodkom iz ostalih oblik turizma.
V sosednji Avstriji kolesarskim potem dajejo velik poudarek tako
s trzno-gospodarskega, kot z rekreativno-okoljevarstvenega
vidika. Na najbolj atraktivnih kolesarskih povezavah Donau-
Radweg je v sezoni tudi do 6000 kolesarjev na dan.
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Nacionalna strategija
razvoja drzavnega
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Osnovna nacela,
ukrepi in strateski cilji

Osnovna nacela

vladni pogodbi iz leta 2004 je poudarjen izjemen

pomen dobrih prometnih povezav za vsestranski

napredek drzave. Sodobne Zeleznice in ceste, razvit

pomorski in letalski sistem morajo nasim ljudem

in gospodarstvu vsekakor omogociti u¢inkovito
prometno omrezje, povezano s skupnimi evropskimi koridorji
ter ponujati nove moznosti in priloznosti. Hkrati si bo vlada
prizadevala, da ta razvoj ne bo prevec prizadel nasega okolja.
Zato se vlada obvezuje, da bo med drugim pripravila tudi
strategijo razvoja daljinskih povezav kolesarskih poti.

Oblikovanje celotnega kolesarskega omrezja se bo prilagajalo
razli¢nim ciljnim skupinam, od katerih ima vsaka svoje posebne
ali kompleksne zahteve: mestni uporabniki (Solarji, delavci,
multimodalni uporabniki), uporabniki kolo-vlak oz. javnega
potniskega prometa, enodnevni rekreacijski uporabniki, turisti in
popotniki.

Za uspesno delovanje kolesarske mreze se morajo medsebojno
povezati in uskladiti naslednja podrogja:

« prevoz na krajse razdalje v mestih namesto voZnje z avtomobili
na razdalji, krajsi od 10 km, kjer se pri¢akujejo omejitve in visoki
stroSki parkiranja;

- lokalna potovanja znotraj in okoli Stevilnih manjsih naselij v
Sloveniji, kjer topografski pogoji to omogocajo;

« kratke »zbirne« voznje na Zelezniske ali avtobusne postaje,
kjer se pri¢akuje, da bo kombinacija z javnim potniskim in
Zelezniskim prometom postala pomembna pri dnevnem
prevozu iz predmestnih in primestnih predelov (bike and ride);

- rekreativno-turisti¢no kolesarjenje v okolici in zaledju vegjih
naselij ter v turisticno zanimivih predelih (zdravilis¢a, vinske
ceste, slikoviti gradovi, vasi), pocitnisko-potovalno kolesarjenje
ali enodnevne zaklju¢ene voznje z vrnitvijo na izhodisce;

mednarodno, turisti¢cno usmerjeno kolesarjenje in prikljucitev
nacionalnega kolesarskega omrezja na omrezje evropskih
kolesarskih poti (European Cycle Routes).

Osnovni ukrepi

Glede na investicije in obseg del bodo potrebna naslednja dela:
« predvidene novogradnje samostojnih kolesarskih poti;

« gradnja kolesarskih stez in pasov ob rekonstrukciji
obstojecih cest;

- ureditev cest skozi naselja;

« modernizacija kolovozov, gozdnih in poljskih poti in
preureditev v kolesarske povezave;

« redno vzdrzevanje in obnove obstojecih kolesarskih povrsin.

Osnovni cilji

- spodbujanje zanimanja za kolesarjenje in ustrezna zagotovitev
varnejsih pogojev ter zagotovitev osnovne kolesarske
infrastrukture naj bi podvojili Stevilo potovanj s kolesi v obdobju
posameznega srednjerocnega planskega programa;

« zminimalnimi strodki ureditev in oznacitev ¢im vec obstojecih
maloprometnih cest, ki so primerne za vodenje kolesarjev



skupaj z motornim prometom in so namenjene daljinskemu
kolesarjenju;

« izgradnja vsaj 25 km samostojnih kolesarskih povr3in letno, s
poudarkom na izbiri racionalnih projektnih resitev;

« prednostna izvedba odsekov, ki zagotavljajo zaklju¢enost
posameznih smiselnih delov drzavnih kolesarskih povezav;

« zagotovitev povezav z Ze obstojecimi kolesarskimi sistemi v
sosednjih drzavah;

« v sodelovanju z ob¢inami in mestnimi upravami ureditev
mestnih in primestnih kolesarskih povezav, ki so del drzavnega
kolesarskega omrezja ali se z njim povezujejo. Zaradi
prometnovarnostnih razlogov je na obmocju naselij predvidena
izvedba kolesarskih povrsin vecinoma v obliki kolesarskih stez
ali kolesarskih pasov;

« uvajanje enotnega nacela oznacevanja kolesarskih povrsin v
RS v skladu s Pravilnikom o prometni signalizaciji in opremi
javnih cest;

« uveljavitev enotnega nacela obarvanih kolesarskih povrsin
na obmogjih kriti¢nih tock (obmocje kolesarskih prehodov
¢ez prometnice za motorna vozila, kolesarske povrsine v
obmocdju avtobusnih postajalis¢ in kolesarski pasovi);

- zmanj$anje Stevila nesre¢, v katerih so soudelezeni kolesarji;

« zagotovitev varnih kolesarskih povezav ter izobrazevanje in
spodbujanje 3olarjev za voznjo s kolesom v 3olo.

Strateski cilji

« glede na prednostne naloge povezava ze izvedenih odsekov v
vedje logic¢ne zakljucene celote;

« zagotavljanje vijega standarda oz. nivoja usluge za kolesarje;

« dodatno zmanjsanje stevila prometnih nesre¢, v katerih so
soudelezeni kolesarji (v tujini velja nacelo vizije »nic«);

« izgradnja lokalnih kolesarskih povezay, ki se povezujejo z
drzavnim kolesarskim omrezjem in kolesarjem zagotavljajo
vecjo mobilnost.




Predvidena dinamika
izgradnje kolesarskega
omrezja

acrtovanje prednostnih nalog v zvezi z uresniditvijo
predvidenega drzavnega kolesarskega omrezja
mora temeljiti na objektivnih prometnovarnostnih,
strokovno-tehnic¢nih, ekonomskih in
okoljevarstvenih merilih.

Osnovne predpostavke, ki vplivajo na
optimizacijo nacrtovanja dinamike vlaganj v
izgradnjo drzavnega kolesarskega omrezja

« Predvidena drZavna kolesarska mreza zajema okoli 2700 km
delno ali izklju¢no kolesarjem namenjenih glavnih, daljinskih in
regionalnih kolesarskih povezav.

« Predvidena kon¢na dolgoro¢na planska doba izvedbe
celotnega omrezja je 25 let.

« Izgradnja bo potekala po fazah. Vlaganja v izgradnjo drzavnega
kolesarskega omrezja morajo biti uravnotezena glede na
predvidene posamezne kratkorocne, srednjero¢ne in
dolgorocne planske etape.

« Potrebno je ekonomi¢no nacrtovanje ukrepov glede
na financne in prostorske moznosti ter razpoloZljivo cestno
infrastrukturo. Smiselno je izkoristiti ¢im vec primernih
obstojecih cest z nizkim povprecnim letnim dnevnim
prometom, ki jih je treba ustrezno preurediti ali opremiti s
prometno signalizacijo za varen potek in vodenje kolesarskega
prometa po njih.

« Izgradnja novih kolesarskih poti je predvidena le tam, kjer ni
druge moznosti.

« Izgradnja kolesarskih stez in kolesarskih pasov je predvidena
predvsem v naseljih in tam, kjer je s stalis¢a prometne varnosti
to nujno potrebno.

Nacrtovanje izgradnje zasnovanega drzavnega kolesarskega
omreZja je prostorsko in ¢asovno zelo zahtevno. Delez trenutno
izpolnjenega omrezja je zelo majhen v primerjavi z obsegom
celotnega predvidenega omreZja, ki ga je treba e zgraditi. Zato
je odstotek izvedensko ocenjenih vrednosti, ki vplivajo na izracun
potrebnih vlaganj, zelo velik. Podrobnosti izvedbe in natanéno
opredelitev poteka ter natancen izracun investicije za posamezni
aktualni odsek bo mozno doloiti Sele na podlagi izvedbene
tehni¢ne dokumentacije.

Dolocitev postopne dinamike izgradnje drzavnega kolesarskega
omreZja in nacrt porabe financnih sredstev je treba podrediti
izboljsanju prometne varnosti ter merilu prevoznosti in
uporabnosti povezav za kolesarje.

Faze, ki jih mora upostevati optimizacija
nacrtovanja dinamike izgradnje posameznih
delov omrezja

« upostevanje osnovnih prostorskih izhodis¢,
- izdelavo podlag za izgradnjo drzavnega kolesarskega omreZja,

« popis posameznih smeri in kategorizacijo drzavnih kolesarskih
povezav,

« zasnovo sistema obvladljivosti in delitve drzavnega
kolesarskega omrezja na povezave, odseke in pododseke,

- dopolnitev podatkov inventarizacije obstojecega stanja,

- dolotitev prednostne izvedbe posameznih delov drzavnih
kolesarskih povezav,

« oshove za dolocitev umestitve tehni¢ne oblike izvedbe
posameznih delov drzavnih kolesarskih povezav,



- identifikacijo vseh predvidenih ukrepov,

« oceno povprecnih stroskov za posamezno tehni¢no razlic¢ico
izvedbe po km,

« upostevanje osnovnih meril financiranja izgradnje drzavnega
kolesarskega omrezja,

« izraCun potrebnih vlaganj ob upostevanju dinamike izvedbe
posameznih delov drzavnih kolesarskih povezav,

« nacrtovanje etapnosti izgradnje za kratkoro¢no, srednjero¢no
in dolgoro¢no obdobje.

Osnovna nacela zagotavljanja sredstev

Graditev, upravljanje in vzdrzevanje drzavnih kolesarskih
povezav poteka v skladu z dolocili Zakona o javnih cestah.V
okviru celotnega deleza drzavnega proracuna, ki je namenjen
upravljanju, vzdrZevanju in varstvu drzavnih cest, je treba
zagotoviti ustrezna finan¢na sredstva za izgradnjo in vzdrzevanje
drzavnega kolesarskega omreZzja. Prav tako morajo obcine, ki so
v skladu z istim zakonom dolZne financirati oziroma sofinancirati
izgradnjo kolesarskih povrsin znotraj naselij, v svojih planih
zagotoviti ustrezen delez.

Nacin prometnega komuniciranja s kolesom in skrb za prometno
varnost kolesarjev je v zadnjih letih postal eden pomembnejsih
ciljev ¢lanic Evropske unije. Zato so nekatere kolesarsko razvite
evropske drzave letno povecevale vlaganja v kolesarsko
infrastrukturo tudi do 50 %. Po podatkih Nemske nacionalne
kolesarske strategije http://www.bmvbw.de so v Nem¢iji v
okviru prorac¢una v letu 2001 namenili 50 milijonov evrov samo
za razvoj in vzdrzevanje kolesarske infrastrukture, v letu 2002

so znesek podvoijili na 100, v letu 2003 pa so znesek ponovno
podvojili na 200 milijonov evrov.

V kolesarsko razvitih drzavah namenijo za gradnjo in razvoj
kolesarske infrastrukture do 3 % od celotnega transportnega
proracuna. Zelo pomembno pa je, da tudi za vzdrzevanje
kolesarske infrastrukture letno namenijo 5 % od vlozenih
namenskih investicijskih sredstev.




Zaradi omejenih sredstev, ki jih v Sloveniji Drzavni zbor nameni
v okviru drzavnega proracuna sektorju za drzavne ceste, je treba
porabo sredstev za izgradnjo drZzavnega kolesarskega omrezja
realno umestiti v koncept celotnega deleza proracuna. Odstotek
vlaganj je treba ustrezno prilagoditi realnim zmoznostim.

Vlaganja v izgradnjo drzavnega kolesarskega omreZja pri nas
trenutno ne dosegajo niti 1 % od vlaganj v drzavno cestno
omrezje, ki so znasala okoli 32 mrd SIT za leto 2004. Ce bi hoteli
v Sloveniji predvideno drzavno kolesarsko omrezje zgraditi

v naslednjih 25 letih, bi morala v prihodnjih letih ta vlaganja
postopoma narasti do najmanj 3 % od vlaganj v drzavno cestno
omrezje.

Za primerjavo z zgoraj navedenimi podatki iz tujine to pomeni,

da bi morala optimalna dinamika vlaganj v izgradnjo drzavnega
kolesarskega omrezja v povprecju znasati nekaj manj kot 1,5 %

od drzavnih vlaganj v cestno infrastrukturo oziroma nekaj manj
kot 1 % od celotnih vlaganj v transportni sektor.



Osnovne usmeritve

a uresnicitev postavljenih ciljev je treba pri
oblikovanju drzavnega kolesarskega omrezja
upostevati naslednje usmeritve, ki jih mora podpirati
tudi prometna politika Republike Slovenije:

- vplivati na spremembo izbire prometnega sredstva v korist
kolesarjev;

« zagotoviti povezanost drzave tudi s kolesarskimi povezavami;

« zagotoviti ustrezno prometno varnost kolesarjev;

- zmanjsati negativne vplive na okolje;

« izboljsati mestne in primestne kolesarske povezave;

- zagotoviti povezavo z mednarodnim kolesarskim omrezjem;

« upostevati trzno usmerjen pristop in pomen turizma.

Vplivanje na spremembo izbire prometnega
sredstva v korist kolesarjev

Vlak 1,5 %
Avtobus 26,5 %
Avto 37 %
Kolo 6,7 %

Pe$ 28,3 %
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Graf: DeleZ potovanj s kolesi v Sloveniji v primerjavi z uporabo ostalih
prevoznih sredstev
Vir: Raziskava potniskih tokov v SRS, PNZ
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Izbira potovalnega sredstva (%) migrantske voznje

pes, kolo 7,6 %
motorno kolo 1,6 %
motorno vozilo 44,2 %
avtobus 42,5%
vlak 34%
Cas potovanja v eno smer (%) migrantske voznje

pes, kolo 0-14min. 185%
motorno kolo 15-29min.  35,1%
motorno vozilo 30-44min.  264%
avtobus 45 - 59 min. 58%
vlak 60alive¢c 142%

Vir: Prometna politika RS, Ministrstvo za promet in zveze

« Pri izbiri potovalnega sredstva pri nas prevladuje avto.

« Priblizno 70 % dnevnih migrantov porabi za pot v eno smer
manj kot 30 minut.

+ 18,5 % migrantov potuje v eno smer do 14 min; ti bi lahko
uporabljali kolo ali §li pes.

Kolesarjenje je odli¢na alternativa za kratka potovanja do 5 km.
Tudi pri daljsih razdaljah v kombinaciji z javnim prevozom lahko
uspesno konkurira motornemu prometu. V Evropi se dnevno s
kolesom opravi okoli 50 milijonov voZenj (to je 5 % vseh vozenj).
Svica je bolj hribovita kot Slovenija, Nem¢ija ima vijo stopnjo
motorizacije, Svedska ima bolj mrzlo klimo, pa vendar ima vsaka
od teh drzav vegji delez kolesarskih potovanj, kot jih imamo v
Sloveniji.



Primerjava delezev potovanj s kolesi v Sloveniji in
nekaterih razvitih evropskih drzavah

Anglija 2,00 %
Slovenija 6,70 %
Svedska 10,00 %
Nemcija 11,00 %
Svica 15,00 %
Danska 18,00 %
Nizozemska 27,00 %
Belgija 19,00 %
Luksemburg 19,00 %

Vir: UK Bicycle Association, National Cycling Strategy, Raziskava potniskih tokov v SRS,
PNZ ter Priro¢nik za kolesarjenje na Stajerskem

Tudi v Sloveniji lahko razmisljamo podobno kot v nekaterih
drugih drzavah z zelo majhnim delezem kolesarskih potovanj,
kjer predvidevajo povecanje Stevila kolesarjev ob izgradnji
ustreznih povrsin, saj prodaja koles vsako leto narasca.

Kolo 80 %

Letala 100 %

Mestni avtobus 20 %

Zeleznica 100 %

Kr. in medkr. avtobus 100 %

Osebna vozila 6,3 %

| | | | J
20 40 60 80 100 %

Graf: Predvidena porast prometa - trend 2001-2010
Vir: Resolucija prometne politike (Drzavni zbor 2004)
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Zagotavljanje povezanosti drzave
s kolesarskim omrezjem

Daljinske, glavne in regionalne kolesarske povezave med seboj
povezujejo posamezne kraje, turisti¢na in kulturnozgodovinska
obmogja ali se lahko povezujejo z mednarodnimi kolesarskimi
smermi. Drzavne kolesarske povezave so drzavne kolesarske
smeri, ki so v poljubnem vrstnem zaporedju sestavljene iz spodaj
nastetih tehni¢nih oblik izvedbe.

Tipi tehni¢ne oblike izvedbe kolesarskih povrsin

Samostojna kolesarska pot SKP
Kolesarski pas po drzavni cesti DC-P
Kolesarski pas po lokalni cesti LC-P
Kolesarska steza po drzavni cesti DC-S
Kolesarska steza po lokalni cesti LC-S
Vodenje kolesarjev po drzavnih cestah

skupaj z motornim prometom DC-V
Vodenje kolesarjev po lokalnih cestah

skupaj z motornim prometom LC-V

Obstojecih samostojnih kolesarskih poti je v Sloveniji zelo
malo. Kolesarske steze in kolesarski pasovi pa so praviloma le v
neposredni blizini posameznih vecjih naselij in turisti¢nih sredis¢.

Vrsta izvedbe posameznih gradbenih odsekov je odvisna

od poselitve in pomembnosti obmogja, od obstojece cestne
infrastrukture, primerne za vodenje kolesarjev, od normativnih
in strokovno-tehni¢nih zahtev, od dejanske in pricakovane
koli¢ine kolesarjev, od kategorije kolesarske povezave ter od
prometnovarnostnih razmer.

Za potovalnoturisti¢no kolesarjenje je smiselno izkoristiti

¢im vec ustreznih poljskih poti, gozdnih cest, re¢nih nasipov,
opuscenih tras drugih infrastruktur ali nekategoriziranih cest.

V okolici turisti¢cno pomembnih krajev, kjer je vec kolesarjev,

je najprimernejsa izvedba kolesarskih poti, vendar je realno
pricakovati, da bo zaradi financ¢ne in prostorske zahtevnosti
izvedbe teh projektov v sklopu celotnega drzavnega
kolesarskega omrezja najve¢ 10 % samostojnih kolesarskih poti.
Izvedene bodo le tam, kjer ni razpolozljivih obstojecih cest.

Znotraj in v okolici naselij, kjer je treba upostevati nacela
racionalne rabe prostora, zakonitosti urbanizacije in kjer se



pric¢akuje ve¢ motornih vozil, je najbolj primerna izvedba
kolesarskih stez in kolesarskih pasov.

Da bi zagotovili ¢im vecjo povezanost drzave s kolesarskimi
povezavami, vsaj v prvi fazi velja izkoristiti ¢im vec primernih
drzavnih oziroma obcinskih cest, saj je zaradi izgradnje
avtocest na Stevilnih glavnih ali regionalnih cestah veliko manj
motornega prometa, zato so postale zanimive za kolesarski
promet (na primer cesta prek Crnega Kala).

Na obmocju Prekmurja se dobro obnesejo vzporedne ceste, ki so
bile zgrajene zunaj naselja ob gradnji oz. rekonstrukciji drzavnih
cest in so namenjene za kolesarski in traktorski promet.

Po tem vzoru imajo na nacionalni ravni na Nizozemskem

od 100.000 km javnih cest 11.000 km namenjenih izklju¢no
kolesarjem.V Nemciji so v okviru drzavnega programa gradili
posebne kolesarske poti Ze v 20. letih. Ob zveznih cestah
obvezno gradijo tudi kolesarske steze. Skupno imajo kar
24.000 km kolesarskih poti, od tega 6000 km znotraj naselij.

Zagotavljanje ustrezne prometne varnosti
kolesarjev

Po svetu umre vec kot milijon ljudi na leto v prometnih nesrecah.
Pri nas je stopnja smrtnosti 6,4 mrtvega udelezenca v nesrec¢ah
na 100 milijonov prevozenih kilometrov, s ¢imer se uvré¢amo

na dno lestvice prometne varnosti, zato sta organizirana skrb za
prometno varnost in za prometno vzgojo zelo pomembni.




{ Prometna varnost kolesarjev je odlocilnega pomena za
popularizacijo kolesarstva, za nacrtovanje ter gradnjo novih

: kolesarskih povrsin in za izboljsanje stanja na obstojecih
kolesarskih povrsinah. Kolesar je zelo obcutljiv udelezenec v
prometu in mu je treba posvetiti ve¢ pozornosti kot doslej.

V kolesarsko razvitih drzavah je kolesarjenje tradicija in nacin
zivljenja. Zato je tudi odnos do kolesarjev bistveno drugacen.
Kolesar je pomemben in enakovreden udeleZzenec v prometu
in zanj velja posebna pozornost v sklopu oblikovanja celotne
prometne infrastrukture. Povrsine za kolesarje so skrbno
nacrtovane na osnovi dolgoletnih izkusenj. Zaradi tega je kolesar
v teh drZzavah bistveno manj ogrozen in bolj upostevan.

Med kolesarskimi nesre¢ami je okrog 8-9 % takih, ki jih kolesarji
povzrodijo sami. Stevilo kolesarskih nesre¢ v zadnijih letih sicer
upada, vendar bi z dodatnimi varnostnimi ukrepi lahko upadanje
mocno pospesili.

V naseljih, kjer se motorni promet prepleta s pes hojo in
kolesarskim prometom, je hitrost v skoraj 40 % vzrok za
prometne nesrece, zato je treba predvsem za zascito Sibkejsih
udelezencev v prometu intenzivno vkljucevati tudi ukrepe za
umirjanje prometa. Podatki iz tujine kaZejo, da se Stevilo nesre¢
v takih primerih zmanjsa za 10 % do 15 %. V naselju je najvedja
sprejemljiva hitrost 50 km/h.

V nacrtu razvojnih programov Direkcije Republike Slovenije

je prednostno nacrtovana izgradnja tistih kolesarskih stez in
plo¢nikov oziroma ureditev cest skozi naselja, kjer je posamezna
lokalna skupnost pokazala interes za istocasno nujno urejanje
komunalne infrastrukture in jo bo tudi sofinancirala.




Zmanjsevanje negativnih vplivov na okolje
Negativni vplivi motornega prometa na okolje so:

« onesnazevanje zraka s strupenimi plini (CO, CO2, NOx, Cx, Hx
in s svincem),

« povzrocanje hrupa,

« povzrocanje vibracij,

« izlo€anje motornih olj in ostalih $kodljivih tekocin,
« veliki strodki vzdrZevanija,

« velika poraba energije in surovin.

V nasprotju z motornim prometom ima kolo stevilne prednosti.
Ne povzroca negativnih vplivov na okolje, kot je onesnazevanje
zraka s strupenimi plini, ne povzroca hrupa, vibracij ali izlo¢anja
olj in ostalih tekocin. Voznja s kolesom ne zahteva posebnega
znanja. S kolesom se lahko vozimo, ne da bi zapravljali
dragocene vire energije, je poceni tudi za vzdrZevanje in zato
dostopno vsem socialnim in starostnim skupinam. Z energijo,
potrebno za izdelavo enega avtomobila, lahko izdelamo

70 do 100 koles. Kolo je najhitrejse in najbolj prilagodljivo
prometno sredstvo v mestu. S kolesom se izognemo kolonam,
iskanju parkirnega prostora, pripeljemo se lahko “od vrat do
vrat’, premikamo pa se lahko do petkrat hitreje kot pes in

pri tem porabimo petkrat manj energije. Izgradnja ustrezne
infrastrukture ne zahteva velike porabe prostora in je cenejsa od
izgradnje Sirokih cest in velikih parkiris¢, potrebnih za motorna
vozila.

Evropska skupnost je pripravila dokument, ki doloca eksterne
stroske motornega prometa. To so stroski zaradi hrupa, vibracij,
onesnazevanja ozradja, tal in vode, zaradi zastojev, porabe
prostora, stroski prometnih nesrec in drugih negativnih vplivov
na okolje, ki jih povzro¢a motorni promet.




Promet je odgovoren za vec kot Cetrtino emisij ogljikovega
dioksida, pri tem je delez onesnazenosti in sprememb v ozracju,
ki ga povzro¢a motorni promet, ve¢ji od 80 % onesnazenja zaradi
celotnega transporta (letalski, zelezniski, ...). Ob dosedanjih
trendih rasti prometa lahko v skladu z najnovejSimi ocenami
pricakujemo, da bodo emisije ogljikovega dioksida iz prometa
narasle do leta 2010 za priblizno 50 %. Drzavni zbor je ze
ratificiral Kjotski protokol k Okvirni konvenciji ZN o spremembi
podnebja, ki predvideva zmanjsanje emisij toplogrednih plinov.
Slovenija se je tako zavezala, da bo v obdobju od leta 2008 do
leta 2012 emisije toplogrednih plinov zmanj3ala za 8 %. Celotni
stroski izvajanja Kjotskega protokola v Sloveniji so ocenjeni na
0,1 do 0,2 % bruto domacega proizvoda letno.

« Motorni promet povzroca skoraj petino celotnega prirastka
ogljikovega dioksida (CO2), kar povzroca segrevanje ozradja.

« Motorni promet proizvaja tretjino prirastka
klorfluoroogljikov, kar vpliva na zmanjsevanje debeline
ozonske plasti.

« Motorni promet povzroca polovico prirastkov dusikooksidov
(NOXx), kar pripomore h kislemu dezju in zastrupljanju gozdov.




Izboljsanje mestnih in primestnih kolesarskih
povezav

Po raziskavah delez motornega prometa v mestnih in primestnih
obmodjih v zadnjih letih naras¢a na racun deleza uporabe
javnega potniskega prometa, delez kolesarskega in pes$

prometa pa je veCinoma konstanten. Predvidevamo, da bi se z
zagotovitvijo ustrezne kolesarske infrastrukture “modal split”
spremenil v korist kolesarskega prometa.

Delez kolesarskih vozenj v mestih razvitih evropskih drzav znasa
od 15-20 %, na Nizozemskem pa celo do 30 % vseh vozen;.
Delez kolesarskega prometa na obmocju Ljubljane pa znasa
nekaj vec kot 10 %, v Mariboru znasa manj kot 5 %, na obalnem
obmodju pa je zelo majhen in znasa okoli 2 %.

Za kolesarje prijazna mesta v Evropi so v zacetku 90. let vlozila
5-25 evrov na prebivalca za urejanje kolesarskega prometa,

saj kar 50 % prebivalstva hodi pe$ ali s kolesom na delo, 65 %
prebivalcev pa na ta nacin opravlja nakupe. Podatki za Maribor
kazejo, da se za urejanje mestnega kolesarskega prometa v
zadnjem ¢asu namenja okoli 15 milijonov SIT letno, kar znasa
0,6 evra na prebivalca.

Koli¢ina kolesarskega prometa v naseljih je torej odvisna od
ravni razpredenosti kolesarske infrastrukture. Dolzina kolesarskih
stez v mestih naj bo 30 do 50 % vseh mestnih ulic, s tem da

je kolesarski promet ustrezno povezan s celotno prometno
ureditvijo. Vecina opravkov v mestu je osredotocenih v krogu

2,5 km, najvec¢ do 5 km, kar je optimalna razdalja za gibanje s
kolesom ali pes. V gibalnem radiju do 2,5 km je samo 5-10 %
vozenj, ki jih je bolje ali nujno opraviti z osebnimi avtomobili.

Zagotavljanje povezave z mednarodnimi
kolesarskimi povezavami

Evropska kolesarska zveza (European Cyclists’ Federation) je
pripravila predlog razvoja mreze kolesarskih poti po Evropi,
ki naj bi spodbujala kolesarjenje povsod, $e posebno pa v
kolesarsko slabse razvitih vzhodnih drzavah.

Casovni razpon izvedbe celotnega projekta je predvidoma

15 do 20 let. Vsako leto je predvidena otvoritev in vzpostavitev
nove povezave. Kon¢ni cilj projekta je povezanost celotnega
kontinenta s kolesarskim omrezjem. Omrezje poteka Cez Stevilne
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evropske drzave, med katere je vklju¢ena tudi Slovenija.
Sustrans (ena od evropskih kolesarskih organizacij) pripravi pod
pokroviteljstvom evropske kolesarske zveze vsako leto na osnovi
podatkov ¢lanov organizacije iz razli¢nih drZzav novo porocilo o
poteku in razvoju evropske mreze. Porocilo Sustrans — Routes
for People: EUROPEAN CYCLE ROUTES a Report on National and
International Developments zajema 12 evropskih kolesarskih
povezav pod imenom EuroVelo.

Smeri Evropskih kolesarskih povezay, ki potekata skozi
Slovenijo

$t.9: Jantarjeva smer Baltik—Jadran:
Gdansk-Dunaj-Gradec-Maribor-Ljubljana-Trst-—
Koper—Pula

Mediteranska smer Gibraltar-Atene:
Gibraltar-Barcelona—Monako-Benetke-Trst-llirska
Bistrica—Reka-Jadranska obala-Atene

$t. 8:

Upostevanje trzno usmerjenega pristopa

Ce kolesarjenje povezemo z veliko mnozico ljudi, ki bi lahko
uporabljala kolo v rekreacijske, izletniske in turisti¢cne namene,
postane to podroc¢je zanimivo tudi zekonomsko-gospodarskega
vidika.

Vse vec je povprasevanja domacih in tujih turistov po programih,
ki so povezani s kolesarjenjem. Z gospodarskega vidika bi to
lahko ob izboljsanih pogojih kolesarske infrastrukture pomenilo
kakovostnejso turisticno ponudbo in moznost mednarodne
konkurenc¢nosti Slovenije na turisti¢cnem trgu.

Imamo Stevilne naravne znamenitosti, gorske kmetije in koce,
hotele, zdravilisca, kopalisca ter kampe, zato je zelo pomembno,
da se Ze v zacetni fazi nacrtovanja in oblikovanja kolesarskih
povrsin vkljucijo tudi ustrezne strokovne organizacije, ki se
ukvarjajo s trzenjem turisticne ponudbe.

Izku$nje nasih zahodnih in severnih sosedov kazejo, da se vedno
vec izletnikov in rekreativcev odloca za aktivni dopust s kolesom.
Dohodek, ki ga prinasa kolesarski turizem v kolesarsko razvitih
drzavah, skoraj ne zaostaja za dohodki iz drugih oblik turizma.

Vzporedno z izgradnjo kolesarskih povezav nastajajo tudi razni



turisti¢ni vodniki in kolesarske karte. Poleg povrsin za kolesarje
je treba organizirati tudi spremljajoco infrastrukturo, kar bo
vzpodbudilo ljudi razli¢nih poklicev, da bodo zaceli v povezavi s
kolesarjenjem iskati nove podjetniske moznosti za zasluzek: To
so industrija koles, kolesarske opreme in oblacil, dodatne storitve
ter gostinstvo in turizem.

Za uspesen potek kolesarskega prometa na mreZi je treba
organizirati tudi ¢uvajnice, izposojevalnice koles, servisne
delavnice, stojala in shrambe za kolesa, pocivalis¢a, organizirano
povezavo z zelezniskim prevozom, avtobusi in javnim potniskim
prometom ter gostinsko ponudbo.

Organizacijska shema omrezja kolesarskih
poti in spremljajoce infrastrukture

Jd Jd _

MCRCRC
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Medsebojno sodelovanje
ministrstev in ostalih
resorjev

irekcija Republike Slovenije za ceste je po zakonu

zadolZena za nacrtovanje, izgradnjo in vzdrzevanje

drzavnega kolesarskega omrezja. Za organizacijo in

izvedbo spremljajoce infrastrukture pa bo potrebno

tudi sodelovanje drugih ministrstev in resorjev ter
lokalnih skupnosti:

« Ministrstvo za promet oz. Direkcija RS za ceste, ki je po
Zakonu o javnih cestah zadolzena za nadrtovanje, gradnjo
in vzdrzevanje drzavnih cest, tudi kolesarskih;

« Ministrstvo za okolje in prostor, ki v svoje prostorske plane
vkljucuje tudi predlog drzavnega kolesarskega omrezja;

« Ministrstvo za gospodarske zadeve, predvsem odgovorne
sluzbe za turisti¢cno gospodarstvo, ki morajo sooblikovati
plan kolesarskega omrezja, zlasti del, namenjen turizmu, in
sodelovati tudi pri zagotavljanju kakovostne turisti¢ne
ponudbe ob kolesarskih poteh. Poskrbeti je treba za urejeno
okolje, trzenje gostinske in storitvene ponudbe, promocijo
kulturne dedis¢ine in zgodovinskih znamenitosti,
predstavitve kulinari¢ne in vinske ponudbe, razli¢cne
prireditve in druge dogodke;

« Ministrstvo za $olstvo in $port, tudi s podro¢jem
rekreacijskega in $portno-tekmovalnega kolesarjenja;

« Ministrstvo za notranje zadeve, predvsem na podroc¢ju
prometne varnosti;

« Ministrstvo za kulturo, saj drzavno kolesarsko omreZje posega
na podroc¢ja naravnih, zgodovinskih in kulturnih znamenitosti;

« Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu Slovenije ze
vec let vodi raziskave za dosego izboljsanja varnosti v
cestnem prometu;




« Ljubljanska in Mariborska univerza;
« turisti¢na drustva, predvsem Turisti¢na zveza Slovenije;

« kolesarski klubi in sekcije, predvsem Kolesarska zveza
Slovenije;

- sredstva javnega obvescanja;

« sodelovanje na ravni lokalnih skupnosti, ob¢in in mest.
Glede znadilnosti kolesarskega prometa, ki je omejen v veliki
meri na lokalni promet, je treba v nadrtovanje, uresnicitev in
financiranje ter organizacijo celovitega obratovanja
kolesarskega omrezja nujno vkljuciti lokalne skupnosti
(obcine), ki so najbolj neposredno zainteresirane za izpolnitev
programa;

- 30le, saj je poleg ustreznih prometnovarnostnih ukrepov
pomembno tudi izobrazevanje in vzgoja otrok ter mladine o
vseh delih kolesarskega znanja in o varnosti pri voznji s
kolesom.
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Podlage za izgradnjo in
predhodne naloge

Smernice za oblikovanje in projektiranje
kolesarskih povrsin v Republiki Sloveniji

a podroc¢ju tehnicnih predpisov so bile izdelane

smernice, ki seznanjajo z osnovnimi tehni¢nimi

usmeritvami za projektiranje kolesarskih povrsin.

V posameznih poglavjih so dane osnove za

dolocitev zmogljivosti in Sirine kolesarskih povrsin,
uporabe horizontalnih in vertikalnih radijev, razsiritev v krivinah,
vzdolznih in prec¢nih sklonov, preglednosti, krizanja kolesarskih
povrsin z drugimi prometnimi povrsinami, obravnavajo povrsine
za shranjevanije koles, zgornji ustroj kolesarskih povrsin,
posamezne detajle in prometno signalizacijo.

Inventarizacija obstojecega stanja

Za izdelavo nacionalnega programa so potrebne $tevilne
predhodne raziskave, Stetja in analize obstojecega ter
pricakovanega stanja. Z anketnim in terenskim pregledom
smo izvedli inventarizacijo obstojecega stanja, ki bo sluzila kot
osnovna podatkovna baza za nadrtovanje razvoja in izgradnjo
omrezja.

Pregled obstojecih kolesarskih povrsin v Republiki Sloveniji glede na
posamezno tehni¢no obliko izvedbe

Vrsta tehnicne Dolzina (m) Povrsina (m?)

oblike izvedbe

kolesarske povrsine  naselje  zunaj skupaj  naselie  zunaj skupaj
Kolesarska pot 000 11,400 11,400 0,00 28500 28,500
Kolesarska steza 104,613 67,167 171,780 169,840 133,301 303,141
Kolesarski pas 14638 21,559 36,197 18332 30,145 48477
Vodenje kolesarjev 2,095 41,748 43,843 0,00 0,00 0,00

Podatki o obstojecih kolesarskih povrsinah v Republiki Sloveniji
zgovorno kazejo, da pri nas do zdaj nismo namenjali izgradnji
kolesarske infrastrukture vecjih sredstev niti ji nismo posvecali
vecje pozornosti.
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Merila za dolocitev izgradnje prednostnih
kolesarskih povezav na drzavni mrezi

Prednost izvedbe posameznega odseka drzavnega kolesarskega
omreZja je odvisna od Stevilnih meril, osnovnih in posrednih
oziroma merljivih in nemerljivih. Rezultati analize meril dajejo
osnove za sistem etapnosti izgradnje tega omrezja kolesarskih
povezav po delih.

Osnovna prednostna merila:

- kategorija kolesarske povezave (daljinska, glavna in
regionalna),

« povezava z Evropsko kolesarsko mrezo,
- povezava Ze obstojece kolesarske infrastrukture,
- Stevilo kolesarjev (Stetje na terenu),

- podatki o relativni atraktivnosti kolesarske povezave
(anketiranje kolesarjev),

- prometna varnost (podatki policije, povprecni letni dnevni
promet, delez tezkega tovornega prometa ...),

- finan¢na struktura investicije,
- povezava z obstojeco lokalno kolesarsko mrezo,

« povezava s turisti¢no atraktivnimi to¢kami (kopalisca, Sportni
centri, kampiranje ...),

- naravna in kulturna dediscina (slapovi, jezera, muzeji, cerkve,
botanicni parki ...).

S pomocjo analize je treba dolociti pomembnost vpliva
posameznega osnovnega merila in medsebojna teznostna
razmerja pomembnosti vpliva vsakega od meril v primerjavi z
drugimi merili s ponderiji.

Z vidika cestne stroke je relativno veliko pomembnejse merilo
prometne varnosti, prevoznosti in infrastrukturne povezanosti
celotne Slovenije, kot na primer merilo turisti¢no atraktivne



lokacije ali kulturne dedii¢ine. Ce so ostali resorji, na primer
Ministrstvo za gospodarske zadeve, predvsem odgovorne
sluzbe za turisti¢no gospodarstvo, pripravljeni prispevati
finan¢ni del k izgradnji kolesarske infrastrukture, je lahko nacelo
ponderiranja drugacéno.

Vrednotenje posameznih osnovnih prednostnih meril

Premostitev obstojece lokalne kolesarske mreze 57
Naravna in kulturna dediscina 56
Kategorija 6,9
Evropska povezava 8,2
Povezava obstojece kolesarske infrastrukture 10,8
Turisticno atraktivne lokacije 13,3
Prometna varnost 13,3
Relativna atraktivnost 144

Metodologija doloc¢anja ponderjev prednosti s pomoc¢jo empiricne
enacbe:

Ki = X (Kij*Uj) i=1—->119

konc¢na vrednost i-te povezave
vrednost i-te povezave j-tega merila

ponder prednosti j-tega merila

Na prednost izvedbe posameznega dela omrezja pa ne vplivajo
le merljiva in predvidena merila. Velikokrat se pojavijo razlogi
za spremembo dinamike, ki niso tipi¢ni in se pojavijo pozneje,
vendar so lahko zelo pomembni. Te dejavnike uvrs¢amo med
posredna merila.

Pri nac¢rtovanju srednjeroc¢nih in dolgoro¢nih ukrepov odstotek
predvidevanj raste. Povecuje se Stevilo nepredvidenih meril, ki
se naknadno pojavljajo in vplivajo na spremembo nacrta. To so

lahko merila zaradi politi¢nih odlocitev, zaradi interesov razli¢nih
sofinancerjev, ki so pripravljeni vloZiti sredstva za izvedbo. Pojavi

se lahko sprememba prednosti zaradi rekonstrukcije dolocenih
cest, ki sovpadajo z odseki drzavnih kolesarskih povezav,
sprememba prednosti zaradi tehni¢no-geografskih zapletov
pri izvedbi ali sprememba zaradi zapletov z odkupi zemljis¢ in
podobno.
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Posredna prednostna merila:
- drzavni interes in politi¢ne odlocitve,

- sofinanciranje ali financiranje iz drugih virov znotraj drzave
(obcine, druga ministrstva, turisti¢ne organizacije ...),

- sofinanciranje ali financiranje iz mednarodnih virov
(npr. PHARE-CBC, Interreg ...),

- sprememba dinamike zaradi zapletov pri uresnicitvi idejnih
resitev,

- sprememba dinamike zaradi problemov z odkupi zeml;is¢,
- sprememba interesov zaradi posebnosti v konfiguraciji terena,

« razbremenitev obstojecih cest in preusmeritev motornega
prometa (izgradnja avtocest),

« sociopsiholoska merila.

Velik pomen pri dolo¢anju vrstnega reda etapnosti izgradnje
drzavnega kolesarskega omrezja predstavljajo tudi zakonske

in ostale obveznosti ter strateSke odlocitve investitorja, ki

se nanasajo na celotno drzavno cestno omrezje in na razne
interventne ukrepe ter gospodarjenje s cestami, na nujne
prometnovarnostne ukrepe in na celoten koncept gradnje,
vzdrzevanja in upravljanja drzavnih cest. Ker je delez proracuna,
ki je namenjen celotni problematiki ukrepov na drzavnih cestah,
omejen, lahko posredna merila, ki vplivajo na spremembo
dinamike izvajanja ostalih ukrepov na cestah, vplivajo tudi na
spremembo dinamike izvajanja prednostnih ukrepov v okviru
izvajanja drzavnega kolesarskega omrezja.



Osnovna in posredna merila za dolocitev
prednosti pri izvedbi dolo¢enega gradbenega
odseka drzavnega kolesarskega omrezja
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lovenija se razprostira med zasneZenimi Alpami in

morjem, posejana je s stevilnimi vinorodnimi grici

in dolinami, obsega tudi nizinski prekmurski del,

pa tudi skrivnostni kras, sredozemski vpliv primorja

je Se posebno vabljiv. Prepletena je s Stevilnimi
polji, gozdovi in parki, ki so lahko zelo primerni za turisti¢no-
rekreativne poti.

Obiskovalce Zelimo pripeljati v zas¢itena obmocja podezelja na
nacin, ki je okolju prijazen, tako da kolesarske poti ne posezejo
grobo v prostor, ampak ohranjajo ¢im ve¢ vrednot obstojece
krajine in poudarjajo lepote narave. Tako ustvarimo prijetno
okolje bodo¢emu uporabniku.

Kolesarske povezave sosednjih drzav naj se ne koncajo na
mejnih prehodih, kot je to Zal ve¢krat praksa. Nadaljujejo in
navezujejo naj se v obliki tako imenovanih glavnih kolesarskih
povezav prek Slovenije. To ne pomeni, da bi Zeleli postati pri
kolesarskem prometu le tranzitna drzava, temvec je treba
vzporedno razviti tudi nacionalno mrezo in uporabnikom
ponuditi ¢im vec razli¢nih moznosti.
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