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1. UVOD

Cetrto (konéno) poroéilo predstavlja rezultate zakljuéne faze projekta, v kateri smo oblikovali model/
koncept kolesarskih povezav po namenu uporabe (preglednica 1).

Predlog modela kolesarskih povezav po namenu uporabe

Predlog omrezja kolesarskih povezav po namenu za dnevno mobilnost in za turizem

Analiza stroSkov in koristi za predlagani model kolesarskih povezav po namenu uporabe

Predlog zakonodajnih, upravljavskih in finanénih ukrepov za vzpostavitev in vzdrZevanje
predlaganih kolesarskih povezav

N 5.3

N5.4 Predlog zdruzene aplikacije o kolesarskih povezavah na primeru Podravske statisti¢ne regije

Preglednica 1: Naloge zakljucnega delovnega paketa projekta CRP V5-2302

V predhodnih poro¢ilih projekta smo izpostavili klju¢ne analiti¢ne ugotovitve, ki so temelj za
oblikovanje modela kolesarskih povezav po namenu uporabe, in sicer:

Lo

Kolesarske povezave uporabljajo razli¢ni uporabniki, ne le kolesarji.

N

Analizirana literatura in drugi viri so pokazali, da lahko tipe kolesarjev opredelimo na zelo razli¢ne
nacine. Najbolj smiselna in uporabna pa je delitev na dnevne kolesarje in tiste, ki kolesarijo v
prostem ¢asu (rekreacija in turizem). Dnevni kolesarji so tisti, ki kolesarijo na delo ali v Solo tisti,
ki se s kolesom vozijo po rednih opravkih. Kolesarji v prostem ¢asu pa so tisti, ki kolesarijo za
sprostitev, za izboljSanje in vzdrZevanje telesne vzdrzljivosti in zdravja ter tisti, ki kolesarijo na
izletih oz. pocitnicah ali s kolesom potujejo. Temu smo prilagodili tudi tipe/vrste kolesarskih
povezav, pri ¢emer predlagamo tudi njihovo poimenovanje, ki bo ustrezalo dejanskemu namenu
kolesarskih povezav, kar smo opredelili Ze v drugem vmesnem porocilu tega projekta (oktober
2024):

-V bliZini mest, v mestih: hitre oz. zmogljivejie! kolesarske povezave za dnevno mobilnost oz.
dnevne kolesarje (slika 4). Na nekaterih obmocjih v blizini mest bo nujno potrebna vzporedna
povezava za razli¢ne uporabnike (hitre kolesarske povezave in ostale kolesarske povezave za prosti
¢as). V nadaljevanju projekta se bomo zato v najvecji meri posvetili osnovnim kriterijem oz.
nacelom za opredelitev mestnih obmocij za hitre kolesarske povezave.

- Povezave med mesti in povezave na podeZelju: tako za dnevne opravke kot za prosti Cas
(rekreacijo in turizem), kar vkljucuje razlicne tipe uporabnikov.

- Na podeZelju: ostale kolesarske povezave za prosti Cas, ki v pretezni meri vkljucujejo razlicne
skupine rekreativnih kolesarjev.

V nadaljevanju projekta uporabljamo predlagano poimenovanje hitrih oz. zmogljivejsih
kolesarskih povezav za njihovo nacrtovanje predvsem za potrebe dnevne mobilnosti. Pripravili

! Glede na opredelitev hitrih kolesarskih povezav v projektu CHIPS (2024), potrebe po nac¢rtovanju kolesarskih povezav po
namenu uporabe v Slovenija in glede na naravno geografske danosti, velikost mest in druge kriterije, je morda bolj smiselna
uporaba izraza zmogljivejSe kolesarske povezave, kot navaja ukrep M25.1 v posodobljenem nacionalnem energetsko
podnebnem nacrtu (MOPE, december 2024).




pa smo tudi predloge (Poglavje 5.1 v tem porocilu) za dopolnitev Pravilnika o kolesarskih
povezavah (2018; v nadaljevanju PKP).

V okviru analize smo opredelili tudi ranljivejSo skupino udeleZzencev v kolesarskem prometu, Ki
obsega tako osebe z razlicnimi oblikami invalidnosti kot starejse in otroke. Nacrtovanje in gradnja

ey

oy

kolesarsko infrastrukturo.

Posebej smo izpostavili dva tipa kolesarjev:

- cestni kolesarji, za katere predlagamo, da jim po vzoru nekaterih drugih drzav omogoc¢imo
moznost kolesarjenja po cestah. To sicer delno za kolesarje aktivne tekmovalce ze omogoca
93. ¢len Zakona o pravilih cestnega promete (ZPrCP_UPB7, 2021), vendar morajo vsi ostali
rekreativni cestni kolesarji uporabljati namenske kolesarske povrsine, ¢e so le te prevozne.
Zaradi njihove hitrosti in zgradbe koles, ki se bistveno razlikuje od popre¢nega rekreativnega
kolesarja, tudi v primeru, ko kolesarska steza obstaja, predstavljajo manj$o oviro in omogocajo
vecjo varnost prometnega toka, ¢e kolesarijo ob desnem robu prometnega pasu za motorna
vozila.

- gorski kolesarji, turni kolesarji, »gravel« kolesarji, »spustasi — downhill« ipd., Ki
uporabljajo neprometne makadamske in utrjene gozdne poti ter kolesarji, ki uporabljajo
poligone. Pri slednjih, gre za izrazito $portno rekreativno ali celo samo $portno aktivnost, ki
zahteva posebne poligone za izvajanje aktivnosti. Uporabniki se zato praviloma na poligon
pripeljejo z avtomobili, saj potrebujejo tudi veliko dodatne (zasc¢itne) opreme, njihova kolesa
pa pogosto sploh niso primerna za premagovanje razdalj. V tem projektu se zato s povezavami
poligonov za gorsko kolesarjenje z ostalim kolesarskim omrezjem nismo poglobljeno
ukvarjali. Vsekakor pa bo v prihodnosti smiselno nacrtovati tudi ustrezne kolesarske povezave
poligonov za razliéne vrste $portnega kolesarjenja z ostalim kolesarskim omrezjem. Tudi na
ta nacin lahko spodbujamo uporabnike, da se zZe do njih vsaj na kratkih razdaljah pripeljejo s
kolesom in ne z avtomobilom.

Analiza kolesarskih povezav je pokazala, da v vecini primerov ne ustrezajo normalnim standardom
kolesarskih povrsin, pri ¢emer slovenski Pravilnik o kolesarskih povr§inah (2018) ne zaostaja za
tujimi, celo najnovej$imi smernicami za nacrtovanje kolesarskih povrsin. Kljub temu smo v tej fazi
pripravili v Poglavju 5.2 v tem porocilu dopolnitev Pravilnika o kolesarskih povrsinah (2018).

Rezultat analiticne faze projekta je bil tudi nabor nacel (kriterijev) za nacrtovanje kolesarskih
povezav po namenu uporabe, ki smo ga upostevali pri oblikovanju modela kolesarskih povezav po
namenu uporabe.

S pomocjo Delphi metode smo zeleli izvesti analizo izkuSenj in dobrih praks v med razlicnimi
institucijami in organizacijami tako z vidika odlocanja kot upravljanja kolesarskih povezav v
drugih evropskih drzavah. S pomod&jo naro¢nika (MOPE) je bil vprasalnik razposlan na preko 10
naslovov, vendar smo zal, kljub podalj$anju roka, prejeli le dva odgovora (Prilogi A in B). Kljub
temu smo naredili povzetek prejetih odgovorov (Poglavije 4. tega porocila). Zaradi premajhnega
Stevila odgovorov pa drugega kroga Delphi analize nismo mogli izvesti.



8. Proudili smo 65 razli¢nih tujih in domacih spletnih strani ter aplikacij ter tudi na podlagi ostalih
izvedenih analiz predlagali mozen nabor atributov za popis kolesarskih povezav (Sintezno porocilo
druge faze projekta, 2024).

9. Analiza tujih in domacih spletnih strani ter aplikacij je tudi pokazala, da v okviru projekta ni
smiselno predlagati zdruZene aplikacije o kolesarskih povezavah (kot je bilo predlagano v projektni
nalogi). Raznolikost spletnih strani in aplikacij je namrec zelo velika, prilagojena razli¢nim vrstam
uporabnikov pa tudi samih pripravljavcev teh aplikacij, da je prakticno nemogoce oblikovati
predlog, ki bi zadostil potrebam vseh vrst uporabnikov in njihovim namenom uporabe kolesarskih
povezav. Stevilo razliénih spletnih strani in aplikacij pa stalno nara$¢a in so pogosto prilagojene le
na doloceno vrsto uporabnikov. Zato tudi ni mogoce zagotoviti rednega spremljanja vseh novosti
ali pricakovat od ponudnikov, da bi posredovali vse spremembe in dopolnitve, ki bi omogocili, da
bila morebitna zdruZena aplikacija lahko azurna in s tem uporabna.

Naroc¢niku projekta zato predlagamo, da je bistveno bolj smiselno na nacionalni ravni dolo¢iti
atribute o kolesarski povezavah in pripraviti navodila, zbrane podatke o kolesarskih povezavah pa
objaviti na javno dostopnem portalu kot je npr. NAP (Nacionalna tocka dostope,
https://www.nap.si/sl). Te podatke lahko nato razli¢ni ponudniki uporabijo za oblikovanje spletnih
strani in aplikacij, s filtri prilagojene svojim uporabnikom.

V petem delovnem paketu, ki je namenjen oblikovanju predloga modela kolesarskih povezav po namenu
uporabe smo predvideli izvedbo dodatnih analiz, tako za oblikovanje modela na ravni celotne drzave
kot pri predlogu umestitve hitrih kolesarskih povezav na primeru Maribora in Ljubljane. S tem smo v
tem delu presegli okvir projektne naloge, saj smo oblikovali predloge moznih tras hitrih kolesarskih
povezav tako za Podravsko statisti¢no regijo (Maribor) kot tudi za Osrednjeslovensko statisti¢no regijo
(Ljubljana).


https://www.nap.si/sl

2  PREDLOG KOLESARSKIH POVEZAV PO NAMENU V
DRZAVNEM KOLESARSKEM OMREZJU

Analizo obstojecih kolesarskih povezav v Sloveniji z vidika dnevnega kolesarjenja v blizini urbanih
sredis¢ in z vidika standardov za nacrtovanje kolesarskih povezav in kolesarskih povrsin smo naredili
Ze v analiti¢ni fazi projekta v Sinteznem porocilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovsek in sod.,
2024). Metodolosko smo se naslonili na pristop projekta Interreg CHIPS (2024), ki pa smo ga nadgradili
za slovenske potrebe. Pri tem je pomembno $e enkrat poudariti, da smo izhajali iz Pravilnika o
kolesarskih povezavah (v nadaljevanju PKP, 2018), za katerega je bil eden izmed glavnih kriterijev
povezati nacionalna in regionalna sredi$¢a naslonjen na takrat veljavno Strategijo prostorskega razvoja
Slovenije (v nadaljevanju SPRS, 2004), ki je opredelila tri nacionalna sredi$¢a mednarodnega pomena
in §e dodatnih 12 srediS¢ nacionalnega pomena. ResSPRS 50 (2023) urbana sredi$¢a opredeljuje na treh
ravneh (sliki 1 in 2). Hkrati poudarjamo, da v koridorje drZzavnega kolesarskega omreZja ne posegamo,
temve¢ je namen tega projekta opredeliti model kolesarskih povezav po namenu uporabe.

= V18 3

=" 1?6 Velénje Ak j«fvwx‘-,

f 79t l"n \ 4 e
7 (o 1" ‘vsssz |

46

Funkcionalna urbana obmogja, 1. raven, leto 2023
(=15 % delovne mobilnosti v sredis¢e SPRS 2050)

@ 1. raven - glavno mesto in mednarodno sredisée

@ 1. raven - mednarodno sredisce
(&) 2. raven - urbano sredisce
2. raven - somestje
= 3. raven - urbano sredisée
I FUO Ljubljane
| FUO Maribora

- FUO Kopra
Avtor: Samo Drobne 0 25 50 100 km | meja obéine
Vir: ULFGG, SURS, GURS | | L | 1 I L L ) [Jdrzavnameja

Slika 1. Funkcionalna urbana obmocja urbanih sredis¢ po SPRS 2050 na 1 ravni leta 2023 (Drobne, 2024)

Ugotovili smo, da se funkcionalna urbana obmocja (FUO) urbanih srediS¢ nacionalnega pomena v
osmih letih (med 2015 in 2023, glej tudi Drobne, 2024) niso dosti spremenila: teritorialno so se nekoliko
spremenila le FUO Ptuja, Celja in Nove Gorice. Druga FUO so ostala nespremenjena, zato tudi v
nadaljnji analizi dnevne delovne mobilnosti delovno aktivnega prebivalstva e vedno sledimo urbanim
srediS¢em nacionalnega pomena iz zasnove urbanega omrezja Slovenije po SPRS iz leta 2004, saj na
tem omrezju urbanih sredis¢ sloni tudi drzavno kolesarsko omrezje (PKP, 2018). S tem smo vzeli v
obzir tudi obzir storitve splosnega javnega pomena in ostale centralne funkcije.
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Slika 2: Funkcionalna urbana obmocja urbanih sredisé po SPRS 2050 na 2 ravni leta 2023 (Drobne, 2024)

Vkljucitev povezav na koridorje JPP oz. ve¢modalna vozlis¢a (slika 3) ne vplivajo na rezultate, saj se
tudi ta vozli§¢a tesno navezujejo na obstojec¢a nacionalna in regionalna urbana sredis¢a (Nared in sod.,

2024).
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Slika 3: Predlog vozlis¢ in koridorjev (Nared in sod., 2024)
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V modelu kolesarskih povezav po namenu uporabe se osredotocamo v skladu z ugotovitvami tega
projekta predvsem na obmocja, kjer se je izkazala potreba in potencial za izgradnjo hitrih (zmogljivejsih)
kolesarskih povezav. Pri tem turisti¢ni kraji niso posebej prikazani na sliki 4, ki sicer prikazuje Predlog
modela kolesarskih povezav po namenu uporabe, vendar prvenstveno z vidika hitrih (zmogljivejsih)
kolesarskih povezav za potrebe dnevne delovne mobilnosti. Turisti¢ni kraji so bili namre¢ v drzavno
kolesarsko omreZje vkljuéeni Ze pri izdelavi modela drzavnega kolesarskega omrezja (Zura in sod.,
2017). Vsekakor tudi ti kraji in obmocja terjajo posebno skrb pri nacrtovanju kolesarskih povezav,
vendar po namenu uporabe sodijo med kolesarske povezave, ki so namenjene pretezno uporabi za prosti
Cas (rekreacija in turizem) in bistveno manj z dnevno delovno mobilnost.

V nadaljevanju smo tako analizirali dnevno delovno mobilnost delovno aktivhega prebivalstva v
starostni skupini 15 do 64 let v urbana sredisca nacionalnega pomena na podlagi podatkov Statisticnega
urada RS (SURS, 2024a, 2024b; AJPES, 2019).

V analizi so bili upostevani podatki (rezultati te analize so za naselja nacionalnega pomena po SPRS

(2004) prikazani Ze v Sinteznem poro¢ilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovsek in sod., 2024):

—  Stevilo prebivalcev v starostni skupini 15 do 64 let (SURS, 2024a) na mrezi 100 x 100 metrov.
Podatke smo pokazali z velikostjo kroga, ki predstavlja Stevilo prebivalcev na posameznem
obmocju.

- Stevilo podjetij v posameznem urbanem sredis¢u. Iz baze AJPES (2019) smo pridobili podatke o
lokaciji in velikosti podjetij. Delijo se na pet kategorij — mikro, mala, srednja, velika podjetja ter
»ni podatka«. Velikost podjetij se dolo¢a glede na povpre¢no Stevilo delavcev v poslovnem letu,
Cistih prihodkov od prodaje in vrednosti aktive (SPIRIT, 2024). Tako velja pravilo glede $tevila
zaposlenih (ZGD-1, 2009; 55. ¢len):

o mikro podjetje ima do 10 delavcev,

o majhno podjetje ima do 50 delavcev,

o srednje podjetje ima do 250 delavcev,

o velika podjetja so vsa preostala podjetja, ki niso opredeljena kot mikro, mala ali srednja
podjetja, vsi subjekti javnega interesa, borza vrednostnih papirjev in podjetja, ki morajo z
zakonom pripravljati konsolidirana letna porocila.

Iz baze smo za potrebe analize izloCili mikro podjetja in vsa podjetja, kjer ni podatka. V

nadaljevanju smo nato obravnavali samo majhna, srednja in velika podjetja, ki smo jih prav tako

prikazali na njihovih lokacijah z velikostjo kroga.

—  Dnevno delovno mobilnost smo analizirali na podlagi podatkov delovne maobilnosti (SURS, 2024b)
ter izlusc¢ili ob¢ino bivanja in ob¢ino delovnega mesta. Med obema lokacijama smo naredili zvezno
¢rto po obstojeci prometni infrastrukturi in tako nakazali smer dnevnega gibanja prebivalstva od
doma do delovnega mesta. Na karti so prikazani tokovi iz sosednjih ob¢in posameznega
obravnavanega sredi§ca in izbrane ob¢ine z ve¢jim Stevilom dnevnih delovnih migrantov.

Prav tako je v Sinteznem porocilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovsek in sod., 2024) Ze podrobneje
pojasnjen metodoloski pristop k izvedeni analizi (Jenksova metoda naravnih meja). Poleg tega smo
predvidevali, da so v Casu jutranjih in popoldanskih konic tokovi usmerjeni v lokacije podjetij
(zaposlitve), ko ljudje potujejo od doma na delo in nazaj domov. Kljub temu so bili vecji trgovski centri
zajeti med podatki o lokaciji in velikosti podjetij iz baze AJPES (2019), saj so poleg zaposlitvenih
centrov to tudi to¢ke, kamor se umerjajo tudi "obiskovalci" oz. stranke trgovskih centrov. Podobno velja
za bolnice, fakultete itd., ki so tako zaposlitveni centri kot cilj njihovih uporabnikov.
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2.2 PREDLOG MODELA KOLESARSKIH POVEZAV PO NAMENU
UPORABE

Rezultati analize so med urbanimi srediS¢i nacionalnega pomena pokazali precej razlik.
NajpomembnejSe za oblikovanje modela / koncepta kolesarskih povezava po namenu uporabe
povzemamo po Sinteznem porocilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovsek in sod., 2024):

—  Med vsemi urbanimi sredisc¢i v Sloveniji mocno izstopa Ljubljana, tako po vseh treh kriterijih, pri
¢emer je treba ugotoviti, da je Stevilo delovno aktivnega prebivalstva seveda tu najvisje.

—  Med vsemi tremi najvecjimi nacionalnimi sredis¢i mednarodnega pomena pa se kazejo precejSnje
razlike tako v $tevilu delovno aktivnega prebivalstva kot v Stevilu najve¢jih zaposlovalcev. Prav tako
se razlike kazejo v tokovih dnevne mobilnosti. V Ljubljano se ti tokovi stekajo prakticno iz vseh
smeri (po vseh mestnih vpadnicah), medtem ko je najvecji pritok dnevne delovne mobilnosti v
Maribor z juzne in jugo vzhodne smeri, medtem ko v Kopru poteka izrazito vzdolzno ob obali, kar
tudi upravicuje vlogo somestja Kopra z Izolo in Piranom.

— 'V nekaterih mestih, npr. Maribor, Nova Gorica in Murska Sobota, se kaze vzorec vecjih podjetij,
ki so locirana na obrobju mest, praviloma ob vpadnicah v mesta ali celo v drugi ob¢ini.

— Nova Gorica izkazuje moc¢ne tokove dnevne delovne mobilnosti iz juzne smeri in iz Vipavske
doline. Zelo izrazita pa so tudi zaposlitvena sredi$¢a v Kromberku in Sempetru pri Gorici.

—  Pri Postojni je opazno pesanje tako z vidika $tevila prebivalcev kot zaposlitvenih moznosti. Temu
primerni so tudi majhni tokovi dnevne delovne mobilnosti.

—  Dnevni delovni tokovi v Kranj so zelo izraziti iz smeri Skofje Loke, Trzi¢a, pa tudi Ljubljane.

— Jesenice se skupaj z Radovljico izkazujejo kot regionalno zaposlitveno sredisc¢e. Glede na lego v
Gorenjski statisti¢ni regiji, kjer so Bled, Kranjska Gora, Bohinj ter Radovljica moc¢na turisticna
sredi$ca, so za to obmocje pomembne kakovostne kolesarske povezave, ki lahko sluzijo tako za
dnevno mobilnost kot rekreacijo in turizem.

—  Novo mesto ima vlogo mo¢nega zaposlitvenega sredisc¢a, predvsem v statisti¢ni regiji JV Sloveniji.
Kljub avtocesti so moénejsi tokovi dnevne mobilnosti le iz smeri Sentjerneja in Trebnjega.

—  Se gibkejsi so ti tokovi v okolici Krikega in BreZic, kjer dvosmerni tokovi dnevne mobilnosti
ponovno kazejo na tesno povezanost obeh mest v somestje. Sevnica pa izkazuje zelo Sibke
vrednosti po vseh treh kazalnikih.

— 'V smeri proti Koroski se nahajajo tri sredi$¢a nacionalnega pomena: Celje, Velenje s Sostanjem in
somestje Slovenj Gradec — Dravograd - Ravne na Koroskem. Vsa tri sredi$¢a so kljub medsebojni
blizini (nikjer ni razdalja med dvema mestoma ve¢ kot 40 km) mocna zaposlitvena jedra, kar
izkazujejo tudi tokovi dnevne mobilnosti.

—  Med pomembnejSimi sredis¢i sta Se Murska Sobota in Ptuj v severovzhodni Sloveniji. Primera
kaZeta tudi na to, kako pomembna je kakovost prometne infrastrukture, v primeru Slovenije
predvsem blizina avtocest. Prav tako pomembno pa je tudi dejstvo, da gre v primeru severovzhodne
Slovenije za pretezno kmetijsko obmocje, ki pa ga z vidika gospodarske dejavnosti mocno krepi
tudi zdraviliski turizem. Tako so tudi za to regijo najbolj primerne kolesarske povezave, ki so
namenjene tako dnevni mobilnosti kot rekreaciji in turizmu.

— Somestje Zagorje ob Savi - Trbovlje - Hrastnik je z vidika lege v slovenskem prostoru in
naravnogeografskih danosti najbolj odmaknjeno. Na to kaze tudi analiza podatkov po vseh treh
obravnavnih kriterijih. Ocenjujemo, da bo tudi v prihodnje tu prevladovalo predvsem Sportno-
rekreacijsko in turisti¢no kolesarjenje.

Na podlagi teh ugotovitev predlagamo model/koncept kolesarskih povezav po namenu uporabe, ki
vkljucuje le 12 sredis¢ nacionalnega pomena (po SPRS, 2004), brez somestja Dravograd - Ravne na
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Koroskem - Slovenj Gradec, somestja Zagorje — Hrastnik - Trbovlje in Postojne. I1zkazalo pa se je, da je
smiselno prikljuciti $e naselji Ribnica in Kocevje (slika 4).
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Slika 4:  Predlog modela kolesarskih povezav po hamenu uporabe:
— obmodja hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav (namenjene pretezno dnevni mobilnosti) —
vijolicna barva,
— obmodja za razvoj kakovostnih vecnamenskih kolesarskih povezav (namenjene tako dnevni delovni
mobilnosti kot turisticnemu in rekreativnemu kolesarjenju) — oranzna barva,
— obmodja ostalih kolesarskih povezav, ki jih doloc¢a Ze PKP (2018) — brez posebne barvne oznake.

Za vsa predlagana obmocja hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav smo upostevali, da je doseg
dnevnega kolesarjenja najve¢ 25 km med lokacijo bivanja in lokacijo delovnega mesta, z razmeroma
blagim naklonom terena. Od generalizirane lokacije bivanja do generaliziranega centra delovnega mesta
smo po poteku obstojeée prometne infrastrukture naredili linije. Linijam smo dodali 4 km odmik
(vmesno obmocje), ki ponazarja obmocje umescanja povezave, ki pa ne prejudicira toénega poteka, saj
je to¢no umescanje hitrih ( zmogljivejsih) kolesarskih povezav stvar izvedljivosti in kasnejsih projektov,
pri ¢emer ponovno opozarjamo tudi na Kriterije za nacrtovanje hitrih kolesarskih povezav: ¢im bolj
neposredna povezava (¢im krajSa), dovolj Siroka povrSina, ki omogoca ve&jo gostoto kolesarjev, brez
ali s ¢im manj ovirami, ki zahtevajo izrazito zmanjSanje hitrosti ali celo ustavljanje, potek med
zelezniskimi postajami ali dostopi od povezave do Zelezniskih postaj, lo¢ena povrsina od povrsine, kjer
se odvija cestni promet, lo¢ena povrsina od povrSine za peSce in druge pocasnejSe uporabnike,
kolesarska povezava mora nuditi visoko stopnjo osebne varnosti, naravno okolje ima prednost pred
urbanim in izogibanje poteku tik ob prometni cesti.

Na predlaganih obmocjih hitrih kolesarskih povezav obstajajo najvecji tokovi dnevne delovne
mobilnosti aktivnega prebivalstva (nad 2000 dnevnih delovnih mobilnosti - v nadaljevanju DDM) iz
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smeri ob¢ine bivanja v ob¢ino delovnega mesta. Za izgradnjo hitrih kolesarskih povezav, ki ustrezajo
vsem predstavljenim kriterijem, predlagamo naslednje smeri:

Ljubljana (pri tem s smeri prepletajo tudi z bliznjim Kranjem):

—  Grosuplje - Skofljica - Ljubljana (8.034 DDM)

—  Domzale - Ljubljana (7.607 DDM)

—  Vrhnika — Brezovica — Ljubljana (7.058 DDM)

— Kranj - Ljubljana (6.109 DDM)

- Skofja Loka — Medvode — Ljubljana (6.086 DDM)

—  Kamnik/Komenda — Menges - Trzin — Ljubljana (4.193 DDM)

Obalno somestje (Koper-lzola-Piran):

—  Piran - Izola — Koper (3.838 DDM)
—  Piran in Koper — Izola (3.054 DDM)
—  Koper - Izola — Piran (1.889 DDM)

Maribor:

—  Race — Fram — Hoge-Slivnica — Maribor (3.652 DDM)

- Sentilj — Pesnica — Maribor (2.425 DDM)

—  StarSe — Miklavz na Dravskem Polju — Maribor (2.228 DDM)
—  Ruse — Maribor (1.407 DDM)

Nova Gorica:
—  Nova Gorica — Sempeter pri Gorici (2.035 DDM in 893 DDM)

Na predlaganih obmocjih ve¢namenskih kolesarskih povezav pa obstajajo zmerni tokovi dnevne
delovne mobilnosti aktivnega prebivalstva iz smeri obCine bivanja v ob¢ino delovnega mesta (pod 2000
DDM). Tudi tu smo upostevali konfiguracijo terena in predvideli smeri s ¢im manj$imi nakloni:

—  Velenje — Sostanj (1.689 DDM in 676 DDM),

—  Sentjernej - Novo mesto (1.298 DDM),

— Dol. Toplice - Straza - Novo mesto (1.560 DDM),

— Radovljica — Jesenice (1.042 DDM in 554 DDM), )

— Ribnica — Kocevje (620 DDM in 293 DDM),

—  Sevnica — Krsko (809 DDM),

—  Brezice — Krsko (1.833) in

—  Murska Sobota — Beltinci (1.175 DDM).
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3  PREDLOG POTENCIALNIH HITRIH (ZMOGLIJIVEJSIH)
KOLESARSKIH POVEZAV NA SIRSEM OBMOCJU
LJUBLJANE IN MARIBORA

Glavni namen hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav je omogociti potencialnim uporabnikom redno

dnevno migracijo na delo ali v $olo s kolesi (kar vkljucuje tudi povezave do osnovnih storitev splosnega

javnega pomena, glej Poglavje 2), zaradi tega je treba vzpostaviti povezave, ki so zvezne, neprekinjene

in ¢asovno konkuren¢ne uporabi individualnega ali tudi javnega motornega prevoza. V trenutnih

razmerah je eden pomembnejSih razlogov za manjSo dnevno mobilnost s kolesom ta, da so obstojece

kolesarske povezave neustrezne in ne omogocajo dovolj zvezne, varne in tekoe voznje kolesarjev.

Neustreznost se kaze kot:

—  prekinitve povezav zaradi manjkajoc¢ih vmesnih odsekov povezav, neoptimalne trase povezave —
obvozi, »ovinkarjenje«, precenj cest s semaforiziranimi prehodi, ostrih ovinkov ali zozitev,

—  preozke kolesarske povrsine, ki ne omogocajo tekocega prehitevanja pocasnejsih kolesarjev,

—  viSinska neenakomernost (npr. pri uvozih v stranske ulice, na dvorisca),

— nepreglednost v ovinkih, izvozih stranskih dostopov,

— deljenje vozne povrSine z drugimi udelezenci prometa: motornimi vozili v prometu, peSci,
parkiranimi vozili, bistveno pocasnejSimi kolesarji (otroci), ipd.

Cilj kolesarja je ¢im bolj zvezno kolesarjenje brez sprememb hitrosti. Taksno kolesarjenje je Casovno in
energetsko najbolj ucinkovito, pa tudi najbolj varno. To bi morale omogocati hitre oz. zmogljivejse
kolesarske povezave.

V nadaljevanju smo preverili in dolo¢ili kriterije in metodo za umescanje hitrih (zmogljivejsih)
kolesarskih povezav v prostor na obmo¢ju Maribora in Ljubljane (Poglavje 3.1). V tej fazi je Slo za
kabinetno metodo, s katero smo preverili teoreticno najboljSe mozne variante, ki omogocajo prihranek
Casa.

Zadniji korak sta bila terenska preveritev in izracun prihrankov ¢asa, kar smo izvedli od maja do julija
2025. V poglavju 3.2. so prikazane predlagane trase hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav za
Ljubljano in Maribor.

3.1 METODA IN KRITERIJI ZA UMESCANJE ZMOGLJIVEJSIH
KOLESARSKIH POVEZAV

Hitro (zmogljivejso) kolesarsko povezavo si moramo predstavljati podobno kot zmogljivo cestno,
zeleznisko ali katerokoli drugo prometno povezavo. Zanjo torej mora veljati podobno, kot velja za
projektiranje in umescanje npr. hitrih cest:

—  brez semaforjev oz. prilagojeni zeleni val kolesarjem, krizanja cest izven nivojsko ali izjemoma na

vvvvv

preko vodotokov, Zeleznic, prometnih cest,
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— prepoved uporabe vsem oblikam motornega prometa enoslednih (motorji, skuterji, itd.) in
dvoslednih vozil?, s fizi¢nimi lo¢itvami na obmogjih vegjih konfliktov (robniki, ograje),

— spodnja omejitev hitrosti (15 km/h), prepoved uporabe pescem in ranljivim (prepocasnim)
kolesarjem v ¢asu jutranjih in popoldanskih konic dnevne migracije?,

—  zadostna minimalna §irina za prehitevanja, ki omogoca neovirano vzporedno voznjo vsaj treh koles
(tudi elektri¢nih ali s prtljago),

—  koridor kolesarske povezave naj tece vzdolz obmocij vecje poselitve in je z njimi povezan z
lokalnimi kolesarskimi povezavami.

Slika: dobri primeri tehni¢ne izvedbe in umestitve zmogljive (hitre) kolesarske povezave (foto
D.P.)

Zavedamo se prostorskih omejitev umescanja novih tras, zato bi pri hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih

povezavah lahko potrebo po iskanju povsem novih koridorjev deloma omilili z:

— umesScanjem ob zeleznicah, ki so predvidene za nadgradnjo (LJ: gorenjska, dolenjska, kamniska,
zasavska proga na odseku do Zaloga, glavna postaja, MB: koroska proga), ali po opuscenih
zelezniskih trasah (npr. stara trasa zelezniske proge Pesnica - Maribor),

— umeS¢anjem ob vodotokih (protipoplavni nasipi, razlivne povrSine - v primerih morebitnih
razlivanj vreme ne omogoc¢a mnozi¢nega kolesarjenja),

— izjemoma tudi souporabo, recimo na kmetijskih povrSinah, kjer kolesarska steza sluzi tudi kot
servisna cesta za kmetijstvo, Kjer pa imajo kolesarji prednost pred lokalnimi dovozi za kmetijske
stroje ali lokalnim prometom,

— izjemoma souporabo po obstojecih manj prometnih cestah, ki se iz cestnih delno ali v celoti
prekategorizirajo v kolesarske ceste/ulice (Goriska, Cesta v Rozno dolino, Mencingerjeva, Ob
zeleznici v Ljubljani...), na njih je omogocen le dostop stanovalcem, prednost imajo kolesarji,

— izjemoma souporabo s pesci v mestnih sredi$¢ih, na prometnicah z omejitvijo motornega prometa
in zadostne §irine (Slovenska cesta in Vegova ulica v Ljubljani...).

Pri dolo¢itvi obmocij in nato tras smiselnih hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav pa izhajamo iz

naslednjih izhodis¢:

— omgjitev na vecja sredis¢a zaposlitev in nastanitev (Ljubljana, Maribor... glej Poglavije 2),

— opredelitev zgostitvenih ciljnih tock v obravnavanem mestu (zgostitve zaposlitve, storitev - npr.
nakupovalna sredi$ca, poselitve, P+R, ZelezniSke postaje),

— opredelitev potencialnih izhodi$¢ do okoli 20 km od sredi$¢a oz. do 15 km od zgostitvenih ciljnih
to¢k v obravnavanem mestu,

— opredelitev zbirnih izhodnih tock pri izhodis¢ih,

— opredelitev prioritete prepoznanih potencialnih zmogljivejsih povezav glede na obseg dnevne
mobilnosti (ravni 1 - 3),

2 Razen v primeru, kjer bo moZna souporabe kolesarskih povezav s kmetijsko mehanizacijo (potrebne bodo
posebne oznake).

8 V tem primeru bo treba izvesti obseZzno kampanjo v ozaves¢anje medsebojne kolesarske kulture in spoStovanja, pravil
obnasanja ... itd.
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doloditev neposrednih povezav med vsemi opredeljenimi zgostitvenimi in izhodnimi to¢kami (torej od
okoliskih naselij do lokacij v mestu in povezave znotraj mesta),- izracun najkrajSega moznega casa
kolesarja pri voznji s povpreéno hitrostjo 22 in 25 km/h.

Z naknadno primerjavo tako pridobljenega potencialnega najkrajSega Casa s trenutno dejansko porabo
ugotovimo moZen prihranek ¢asa ob vzpostavitvi in izgradnji ustreznih zmogljivejSih povezav.

3.2  PREDLOG ZMOGLIJIVEJSIH KOLESARSKIH POVEZAV NA
SIRSEM OBMOCJU LJUBLJANE

Ljubljana je najpomembnejSe vozlis¢e drzavnega kolesarskega omrezja, skozi katero potekata dve
daljinski povezavi (D1 in D2), vanjo pa se stekajo Se $tiri glavne (G3, G9, G10 in G13) ter 5 regionalnih
povezav, dve dodatni regionalni jo Se objemata (slika 5). Poleg tega je Ljubljana tudi urbano okolje z
najvec prebivalci, najvec zaposlitvenimi mesti in najvecjim Stevilom izobrazevalnih ustanov vseh ravni.
Zato je nacrtovanje kolesarskih povezav v okolici ali z dostopi do Ljubljane potrebno zasnovati tako, da
omogocajo razli¢ne vrste in gostote kolesarskega prometa.
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Slika5:  Potek povezav drzavnega kolesarskega omrezja v okolici Ljubljane (rdece daljinske, modre glavne in
zelene regionalne povezave). Vir: kartografska priloga Pravilnika o kolesarskih povezavah (PKP,
2018)

Hitre (zmogljivejse) kolesarske povezave, prednostno namenjene dnevni delovni mobilnosti potencialno

zajemajo povezave z okoliSkimi naselji, do katerih je mogoce s kolesom priti v najve¢ eni uri, pri ciljni
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stalni hitrosti kolesarjev od 20 do 25 km/h. Oddaljenost 20 km zra¢ne linije od glavne ZelezniSke postaje
Ljubljana, izbrane kot srediS¢e mesta, zajema obmocje, prikazano na sliki 7. Socasno je iz slike 7
razvidno tudi, da vecina obmocij zgos¢ene gradnje Ljubljane lezi znotraj 5 km oddaljenosti od tako
dolocenega sredis¢a Ljubljane.

Ker za vecino dnevnih uporabnikov in potencialnih migrantov konéni cilj ni glavna Zelezniska postaja,
smo na osnovi podatkov o gostoti prebivalstva in lokacijah poslovnih subjektov prepoznali zgostitvena
obmocja delovnih mest znotraj ozjega obmocja Ljubljane (slika 6), izmed katerih le Vizmarje leZijo
izven obmogja oddaljenosti 5 km. Ce tem zgostitvenim to¢kam zaposlitve (zeleno, slika 7) dodamo $e
tocke vedje gostote bivanja (modro) in obmocja P+R (rdece), prikazano na sliki 8, dobimo nekoliko
prilagojeno obliko mesta Ljubljana, od katerega nato evidentiramo potencialna naselja v primerljivi

oddaljenostl za potenC|aI zrr_!pgljlve povezave (slika 9).
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Slika 6:  Oddaljenost 20 km in 5 km zracne linije od glavne Zelezniske postaje Ljubljana, izbrane kot sredisce
mesta (kartografska podlaga DPK250, GURS).
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Slika 7 - levo: Zgostitve otraj mesta Ljubljana (Kartografska podlaga DTK50, GURS).
Slika 8 - desno:  Zgostitvene tocke znotraj mesta Ljubljana, prilagoditev ozjega ciljnega obmodja mesta
(kartografska podlaga DTK50, GURS)

Znotraj tako doloenega obmogja leZijo vedja okoliska naselja Skofja Loka, Medvode, Smlednik,
Vodice, Menges, Trzin, Domzale, Litija, Grosuplje, Ig, Vrhnika in Polhov Gradec, nekoliko izven pa Se
Kranj in Kamnik. Upostevaje reliefne ovire smo za omenjena naselja, ki lezijo blizu meje oddaljenosti
15 km oznadili teoreti¢no najkrajso mozno povezavo (slika 10) in izracunali potreben ¢as pri hitrostih
kolesarjenja 22 in 25 km/h (preglednica 2).

ne tocke zn

P

SENCUR

Rdeci krogi prikazujejo obmocja 5, 10, 1

érti pa prilagojeno obmocje mesta Ljubljane glede na zgostitvene tocke in obmocje 15 km oddaljenosti.
(kartografska podlaga DPK250, GURS)
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Preglednica 2:  Teoreticno najkrajse mozne povezave potencialnih okoliskih naselij z Ljubljano preko
evidentiranih zgostitvenih tock z izracunom teoreticnega najkrajSega porabljenega casa pri
hitrostih 22 in 25 km/h ter dolocitvijo prioritet

zracna idealni ¢as idealni ¢as
razdalja km | voznje iz voznje iz
preéi zgostitvene izh. tocka | zracna (mimo centra pri 22 centra pri 25
izhodisce to¢ke v LJ prioriteta | od centra | razdalja km | ovir) km/h (min) km/h (min)
Skofja Loka Vizmarje, Siska 1 1,2 18,9 19,3 55,9 49,2
Kranj Vizmarje, Siska 1 13 221 23,6 67,9 59,8
Vodice Vizmarje, Siska 3 14,2 15,1 41,2 36,2
Kamnik Bezigrad 1 2,8 16,7 16,7 53,2 46,8
Domzale Bezigrad 1 1,3 10,2 10,7 32,7 28,8
Dolsko Jar§e 2 13,0 13,5 36,8 32,4
Litija Zalog, Polje 2 244 31,1 84,8 74,6
Grosuplje Rudnik, Rakovnik 1 6,0 15,7 17,0 62,7 55,2
Ig Barje, Rakovnik 2 11,2 11,4 31,1 27,4
Vrhnika Dolgi most, Vi¢ 1 0,7 18,9 19,3 54,5 48,0
Polhov Gradec Vi¢ 3 15,2 18,1 494 434

Iz preglednice 2 je razvidno, da se pri Litiji najkrajsa teoreti¢no mozna povezava zaradi zavijanja doline Save
podaljsa kar na 31 km, tudi povezava do Kranja pri hitrosti 22 km/h znatno preseze ciljno uro. Blizu
predvidene meje so povezave iz Skofje Loke, Kamnika, Grosuplja in Vrhnike. Upostevaje kriterij potrebnega
Casa in tudi potencial obsega mobilnosti (Stevilo prebivalcev in Stevilo dnevnih migrantov na delo) smo
obravnavane povezave Kategorizirali v tri prioritete. Ocenjujemo, da je izgradnja hitrih kolesarskih povezav
v skladu s predhodno predlaganimi kriteriji nujna za povezave prioritete 1 in zazelena pri prioriteti 2, medtem
ko pri prioriteti 3 potrebam dnevne mobilnosti zadosti Ze kolesarska povezava, izgrajena v skladu s splosnimi
kriteriji.
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Slika 10: Teoreticno najkrajse mozne povezave potencialnih okoliskih naselij z Ljubljano in kljucne precne
povezave znotraj Ljubljane, upostevaje reliefne ovire (kartografska podlaga DPK250, GURS)

Poleg povezav med okoliskimi naselji je potrebno vzpostaviti Se precne povezave znotraj mesta
Ljubljane,. Glede na razprSenost zgostitvenih to¢k predlagamo dva sistema precnih povezav, pri cemer
notranjega opredelimo kot prvo prioriteto (slika 10). Preraun teoreti¢nega najkrajSega porabljenega

casa prikazuje preglednica 3.

Preglednica 3:  Teoreticno najkrajse mozne povezave znotraj mesta Ljubljana z izracunom teoreticnega

najkrajsega porabljenega casa

zmogljiva

¢as v min pri

¢as v min pri

povezava (km)

22 km/h

25 km/h

povezave znotraj LJ
Siska Stozice 3,2 8,7 7,7
StozZice Moste 2 34 9,3 8,2
Moste 1 Rakovnik 3,6 9,8 8,6
Dolgi most Siska 5,9 16,1 14,2
Trnovo LJ center 1,5 4,1 3,6
Dolgi most Trnovo 33 9,0 7,9
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Sllka 11 Predlagane zmogljive povezave na obmoqu L]ubl]ane razvrscene po prioriteti. Rdece crte oznacujejo
povezave prve, rumene druge, zelene pa tretje prioritete. (kartografska podlaga DPK250, GURS)

V nadaljevanju analize smo se osredotocili zgolj na povezave prve prioritete, zbirne povezave iz petih
razli¢nih smeri ter petih pre¢nih povezav. Vsako izmed omenjenih povezav smo skuSali umestiti v
prostor z upostevanjem predhodno predstavljenih kriterijev, kot je prikazano na sliki 12. Zavedamo se,
da pri tem poskusnem ume$anju nismo upoStevali mnogih omejitev, kot so lastniStvo, varovana
obmocja, obmocja posebnega pomena ipd., a kljub temu smo na ta nacin lahko dobili realnejSo najkrajso
mozno povezavo, kar predhodno izvlecene lomljene ¢rte zgolj mimo reliefnih ovir zagotovo niso. Pri
poskusu umescanja smo vsekakor vkljucili tudi Ze izgrajene odseke, ki ze izpolnjujejo (npr. Duplica -
Menges) ali pa bi z manjSimi posegi (npr. trasa pionirske Zeleznice okoli Roznika) lahko zagotavljale
predlagane kriterije izgradnje zmogljivejSih povezav. Te so na sliki prikazane vijoli¢éno. Rumene ¢rte
prikazujejo nekaj moznih alternativnih potekov, medtem ko so rdece oznacene poskusne novo umescene
trase zmogljivejsih povezav v prostor.
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Slika 12: Poskusna umestitev zmogljivejsih povezav prve prioritete na obmocju Ljubljane - modre crte
prikazujejo obstojece povezave, zelene pa alternativne poteke. (kartografska podlaga DPK250, GURS)

Upostevaje te poteke lahko izra¢unamo nekoliko popravljene najkrajse mozne ¢ase kolesarskih povezav
iz okoliskih naselij in pre¢nih povezav znotraj Ljubljane (preglednica 4), katere bomo v nadaljevanju
projekta primerjali z realnimi potrebnimi Casi v trenutnem omrezju.

Preglednica 4: S predlogom umescanja v prostor usklajeni najkrajsi mozni casi kolesarskih povezav iz okoliskih
naselij in pre¢nih povezav znotraj Ljubljane.

zra¢na razdalja zmogljiva Cas vmin pri | ¢as v min pri
izhodisCe preci tocke km (mimo ovir) | povezava (km) 22 km/h 25 km/h
§kofja Loka Medvode, Siska 19,3 20,2 55,1 48,5
Kranj Medvode, Siska 23,6 24.6 67,1 59,0
Smlednik Medvode, Siska 14,5 15,6 42,5 37,4
Kamnik Trzin, Bezigrad 19,0 21,0 57,3 50,4
Domzale Trzin, Bezigrad 12,3 13,0 35,5 31,2
Zalog Moste 7,9 8,0 21,8 19,2
Grosuplje Rakovnik, Trnovo 17,0 18,9 51,5 45,4
Vrhnika Vi¢, Trnovo 18,7 19,8 54,0 47,5
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precne povezave znotraj LJ
Siska Bezigrad 2.9 3,2 8,7 7,7
Bezigrad Moste 3,0 3,7 10,1 8,9
Moste Rakovnik 34 3,6 9.8 8,6
Vi Siska 5,0 5,7 15,5 13,7
Rozna dolina Ajdovsc¢ina 2.1 2.7 7.4 6,5

3.3 PREDLOG ZMOGLIIVEJSIH KOLESARSKIH POVEZAV NA

SIRSEM OBMOCJU MARIBORA

Maribor je drugo najve¢je mesto v Sloveniji. Je gospodarsko, druzbeno, univerzitetno in kulturno

sredis¢e Podravske regije. Lezi na preseciscu dveh naravnih poti, ki sta bili klju¢ni za razvoj mesta: prva
je reka Drava, ki deli mesto na severni in juzni del. Ob njej danes poteka mednarodna kolesarska
povezava Dravska kolesarska pot, ki predstavlja daljinsko kolesarsko povezavo D3. Druga,
poldnevniska smer je prehodna pot ¢ez Dravo iz Graske kotline proti Celjski kotlini in predstavlja
povezavo med Dunajem in Jadranskim morjem. V tej smeri poteka mednarodna EuroVelo 9 kolesarska
povezava oz. daljinska kolesarska povezava D1. Poleg nastetih mednarodnih povezav, ima Maribor
vzpostavljen koncept kolesarskih koridorjev, regija pa ima z lokalnimi, regionalnimi in drzavnimi
kolesarskimi povezavami zelo razvejano kolesarsko omreZzje, ki med seboj povezujejo naselja razli¢nih
ravni. Posebej je potrebno omeniti ¢ obmocje Haloz, Pohorja in Kozjaka, ki imajo gosto mrezo
kolesarskih povezav za namen rekreacije. Izmed drzavnih povezav sledi $e glavna povezava G16 v smeri
Lenarta, kot je razvidno iz slike 15.
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Slika 15: Potek povezav drzavnega kolesarskega omrezja v okolici Maribora (rdece daljinske, modre glavne in
zelene regionalne povezave). Vir: kartografska priloga Pravilnika o kolesarskih povezavah (PKP,

2018)

25




Maribor ima kot drugo najveéje mesto v Sloveniji veliko gravitacijsko obmocje, po drugi strani pa iz
podravske regije odteka veliko dnevnih migracij v Grasko in Ljubljansko kotlino. Slika 16 prikazuje 5
km in 20 km zra¢no oddaljenost od sredi§¢a mesta Maribor, kar je razdalja do naselij, do katerih je
mogoce s kolesom priti v najveé eni uri pri ciljni stalni hitrosti kolesarjev od 22 do 25 km/h.
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Slika 16: Oddal]enost 20 km in 5 km zracne lzmje od Glavnega trgé Marzbm;a zzbranega kot sredisce mesta
(kartografska podlaga DPK250, GURS).

Vecja obmocja poselitve so z izjemo Slovenske Bistrice od Maribora oddaljena vec kot 20 km zracne
razdalje. Blizje od 20 km zra¢ne razdalje je tudi Lenart v Slovenskih Goricah, a je najkraj$a razdalja
brez ovir ze 18 km in tudi obseg dnevne migracije je majhen. Zato se bomo pri nadaljnji analizi
osredotogili predvsem na bliznja obmestna naselja, kot so Sentilj, Kungota, Pesnica, Ruge, Duplek,
Miklavz na Dravskem polju, Hoce in Race (slika 16). Glede zelo majhnega Stevila prebivalcev v naselju
lahko kot izhodis¢no tocko izlo¢imo tudi Kungoto. Ker pa ima Kungota novo zgrajeno kolesarsko
povezavo, smo jo vseeno vkljucili kot izhodis¢no tocko.

Kot tocke zgostitve je poleg centra mesta prepoznano obmocje Univerzitetnega centra, Tabor in

industrijska cona Tezno, s tem se vplivno obmocje predvsem zozi na severu in nekoliko na jugozahodu,
kar prikazujeta sliki 17 in 18.
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Slika 17 - levo:  Zgostitvene tocke znotraj mesta Maribor (kartografska podlaga DTK50, GURS).

Slika 18 - desno:  Zgostitvene tocke znotraj mesta Maribor, prilagoditev ozZjega cilinega obmocja mesta
(kartografska podlaga DTK50, GURS)

Pri upoStevanju 20 km oddaljenosti od tako prilagojenega vplivnega obmocja dobimo obmocje,
prikazano na sliki 19, znotraj katerega nato evidentiramo potencialna naselja v primerljivi oddaljenosti
za potencial zmogljive povezave. Lepo se vidi, da vsa vecja naselitvena obmocja (Ptuj, Slovenska
Bistrica) leZijo izven ali na meji obmoéja (Sentilj v Slovenskih Goricah), ¢e pri Slovenski Bistrici
upostevamo Se reliefno razgibanost na neposredni najkrajsi povezavi je jasno, da so preve¢ oddaljena za
pricakovano mnozi¢no uporabo morebitne hitre kolesarske povezave. Hitre (zmogljivejse) kolesarske
povezave tako obravnavamo le do manjSih okoliskih naselij Race — Hoce, Pesnica, Ruse, Radvanje,
Kamnica, Miklavz na Dravskem polju, Duplek in Kungota, pri katerih pa je Stevilo prebivalcev in s tem
potencialno Stevilo dnevnih migrantov mnogo manjse kot v primerljivo oddaljenih naseljih pri Ljubljani.
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Sllka 19: Rdeci krogi prikazujejo obmoqa 5 I 0 15 in 20 km oddaljenostl od Glavnega trga vzjolzcnz crtz pa
prilagojeno obmocje mesta Maribor glede na zgostitvene tocke in obmocje 15 km oddaljenosti.
(kartografska podlaga DPK250, GURS)

Pri umescanju tras v prostor smo podobno kot za Ljubljano, traso umestili ali na Ze obstojece kolesarske
povezave (kolesarska povezava RuSe - Maribor, Zgornja Kungota - Gradi$ka) ali na obstoje¢e ali
potencialne nove stranske poti (slika 20. Na relaciji Pesnica — Maribor smo uporabili staro traso
zelezniske proge Maribor - Sentilj, ki delno poteka tudi skozi tunel. Od Pesnice proti Sentilju je
predvidena izgradnja drugega tira zeleznice, zato se hitra kolesarska povezava umeséa ob Zeleznico. Na
tej relaciji poteka Eurovelo 9 (D1 daljinska kolesarska povezava). Slednja je z idejno zasnovo umescena
v prostor ob glavni cesti z veCkratnim pre¢kanjem ceste in kot taka ni primerna za hitro kolesarsko
povezavo. Zaradi goste poselitve primestnih obmocij smo v predlog vkljucili tudi povezavi Kamnica -
Maribor in Radvanje - Maribor. Prioritete, kot na primeru Ljubljane pri Mariboru teZko dolo¢imo, zaradi
Ze omenjene pricakovane precej manjse gostote kolesarjev in tudi manj dostopnih smeri.
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Slika 20: Prikaz potencialno izvedljivih tras zmogljivejsih kolesarskih povezav (kartografska podlaga DTK50,
GURS)

Pri prostorskem umescanju tras so se iskale najhitrejse poti brez ovir. Kraki Duplek, Miklavz in Tezno
so zdruzene v enotno vpadnico, prav tako smeri Kungota, Sentilj in Pesnica (preglednica 5).

Preglednica 5: Smiselne hitre povezave do centra mesta Maribor

Relacl)a 1 A I'a alja 00 a povezava A D A )
00

Ruse 10,7 11,9 32,5 28,6

Sentilj — Pesnica 14,0 16,5 45,0 39,6

Kungota 11,4 14,0 38,2 33,6

Duplek 10,6 13,4 36,5 32,2 0z. 33,4
ali 13,9 po levem bregu 0z. 37,9

Miklavz na Dravskem 7,5 8,7 23,7 20,9

Polju

Race — Hoce 11,8 16,5 45,0 39,6 0z. 32,9

13,7 ob zeleznici 37,5
Cona Tezno 3,6 6,0 16,4 144
Kamnica 31 3,7 10,1 8,88

Poleg tega dodajamo $e pobudo za prekategorizacijo enosmernih cest v naseljih v dvosmerne za potrebe
kolesarjev, kot je praksa v Ljubljani, seveda, Ce Sirina, preglednost ipd. to dopusca.
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3.4 ANALIZA PRIHRANKA CASA UPORABE HITRIH POVEZAV

Na osnovi opredeljenih smiselnih smeri hitrih povezav v okolici obeh obravnavanih mest, Ljubljane in
Maribora smo v skladu s predhodno opredeljenimi kriteriji umestili mozno traso hitre kolesarske
povezave. Za vsako tako umescenih tras smo izmerili njeno razdaljo in izraCunali potreben ¢as potovanja
pri stalni hitrosti 25 km/h. Nato smo vse obravnavane izseke prevozili, pri tem smo se drzali naslednjih
usmeritev:

- skupaj smo prevozili 16 odsekov na obmocju Ljubljane in 9 na obmod¢ju Maribora,

- odseki so bili raznoliki, dolzin od 0,9 do 19 km,

- pred preskusom voznje je vsak pozorno preveril lokacije skrajnih tock (zacetne in konc¢ne),

- primerjalno voznjo smo prevozili po oznaceni (uradni) kolesarski povezavi, najkrajsi med skrajnima
tockama (priporocali smo, da si kaksne nejasne ali slabo oznacene odseke pogledamo vnaprej, da
ne izgubljamo na testu ¢asa zaradi iskanja prave povezave),

- odsek prevozimo v obe smeri in merimo razdaljo in porabljen Cas (izjemoma ena stran, ¢e bi nam
nikakor ne iz§lo obojestransko),

- preskus opravimo v ¢asu prometne konjice (proti centru zjutraj, obratno popoldan, pre¢ne v mestu
po presoji),

- vozimo tako, da na prostih in dovolj ravnih odsekih dosezemo hitrost proti 25 km/h, pri spustih
lahko tudi ve¢, pospesujemo, obnasamo se kot nekdo, ki bi rad odsek prevozil ¢im pre;j,

- preskus lahko opravimo z navadnim ali elektricnim kolesom, s slednjim Se lazje dosegamo
pricakovane hitrosti voznje (do 25 km/h s ¢im hitrejSimi pospeSevanji),

- spoStujemo v popolnosti prometne predpise (kar posledi¢no pomeni kakSen postanek, ki si ga v
praksi kolesarji radi skrajsajo),

- snemamo sled, zazeleno tudi snemamo celo pot s kamero (GoPro in podobno),

- Ce ne snemamo s kamero dodatno poslikamo vsa kriti¢na mesta (to najbrz pomeni dodatna voZznja,
zaradi ¢asovne ocene, ali pa ob vsakem fotografiranju ali dodatnem postanku prekinjamo merjenje
Casa),

- kamero vklju¢imo pred vklopom ure in jo izklju¢imo po izklopu ure ter

- po opravljenem preskusu vpisemo opravljeno dejansko razdaljo, porabljen ¢as, datum voznje in
morebitne dodatne komentarje v preglednico.

Slika 21 in 22: Primeri neustrezne uporabe kolesarske steze, ki bistveno upocasnijo voznjo kolesarja (D. Petrovic)

Sest sodelavcev na projektu nas je tako v &asu od maja do julija 2025 prevozilo vseh 25 odsekov, vse
vsaj dvakrat, nekatere pa tudi veckrat. Pri samem preskusu smo naleteli na nekatere ovire, tako zaradi
rekonstrukcijskih del na Celoviki cesti pri priklju¢ku na gorenjsko avtocesto (predor Sentvid) meritev
zaradi obvozov in zaprtih kolesarskih povezav ni povsem korektna. Prav tako zaradi pretezno
neugodnega vremena v leto$njem zgodnjem poletju kolesarske povezave niso bile tako obremenjene,
kot smo pri¢akovali in izgube ¢asa pri voznji niso bile pri¢akovano velike. Izkazalo se je tudi, da so bili
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ob veckratnih voznjah istega odseka ¢asi lahko tudi zelo razli¢ni, to je veljalo predvsem za krajse odseke,
kjer je lahko Ze en sam semafor, odvisno od tega, ali je bil ob prihodu zelen ali rde¢, bistveno vplival na
skupni ¢as voznje. Kot precej$njo oviro in izgubo Casa je lahko predstavljal tudi peSec na kolesarski
stezi ali vzporedna voznja dveh pocasnih kolesarjev na ozki kolesarski povrsini, kot prikazujeta sliki 21
in 22. Seveda ta primer kaZze tudi na potrebo po dodatnem seznanjanju in izobraZevanju vseh
uporabnikov glede uporabe kolesarskih povrsin.

Preglednica 6 prikazuje rezultate primerjave optimalnega Casa hitre povezave in dejanskega
porabljenega Casa za povezave na obmocju Ljubljane, umestitev predvidenih hitrih povezav pa je
prikazana na sliki 23. Faktor dodatne porabe ¢asa pomeni, koliko % ve¢ ¢asa smo porabili pri voznji po
trenutnih oznacenih povezavah pri ciljni hitrosti 25 km/h v primerjavi s pri¢akovanim ¢asom voznje po
predvideni hitri povezavi s stalno hitrostjo 25 km/h.

Preglednica 6: primerjava optimalnega casa hitre povezave in dejanskega porabljenega casa za povezave na

obmocju Ljubljane
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Skofja Loka Vizmarje | 14,3[39,0|343| 163| 42,0]|227| 22,4 17 | 50,0 205|457 sreda, 4. junij 2025
Kranj Smlednik 89243214 89| 205|252 -4,0 89| 21,0[255] -15 petek, 6. junij 2025
Smlednik Vizmarje 9,71265]233 94| 235[235| 08 94| 27,0[202]16,2 petek, 6. junij 2025
Kamnik Trzin 11,3308 | 271 11,7| 31,0(22,6 143 torek, 3. junij 2025
27,1 11,6| 293[235| 80 torek, 15. julij 2025
Domzale Trzin 36| 98| 86 37| 12,0[185]389 petek, 9. maj 2025
8,6 37| 10,6[20,9]|227 ponedeljek, 26. maj 2025
8,6 37| 10,0[222]| 157 torek, 3. junij 2025
Trzin Licenter | 10,1|275|242| 10,7 | 287|224 184 ponedeljek, 28. april 2025
24,2 106 | 32,4]19,6 337 petek, 9. maj 2025
24,2 106 | 29,8]21,3[229 ponedeljek, 26. maj 2025
242| 10,7| 283|22,7| 16,7| 10,7| 309208275 torek, 3. junij 2025
242 10,7| 29,4|21,8| 21,3 torek, 15. julij 2025
Zalog LJ center 8,0[21,8]192 89| 323|165] 682 88| 300176563 Zetrtek, 19. junij 2025
Grosuplje Trnovo 16,9 46,1 |406| 181| 613|17,7| 511| 174| 543192339 torek, 20. maj 2025
Vrhnika Dolgi
most 151412 (36,2| 146| 380|231 | 49| 146| 405|216|118 torek, 27. maj 2025
povezave znotraj LJ
Vizmarje Sigka 6,1|16,6 | 14,6 69| 220/186| 503 sreda, 4. junij 2025
Siska LJ center 35[105 35| 105193 sreda, 4. junij 2025
Siska StoZice 32| 87| 17 41| 125[191 petek, 13. junij 2025
Stozice Moste 2 34| 93] 82 37| 11,2]196 petek, 13. junij 2025
Moste 1 Rakovnik | 36| 98| 86 64| 220[174 petek, 13. junij 2025
Dolgi most Siska 59(16,1 14,2 61| 09]164 petek, 13. junij 2025
Trnovo LJ center 15| 41| 36 15| 55|16/4| 52,8 petek, 9. maj 2025
3,6 14| 35|240] -28 14| 43|195[194 ponedeljek, 26. maj 2025
36 14| 440191 222 14| 37|227| 28 torek, 3. junij 2025
Dolgi most Trnovo 33| 90| 79 32| 88[218]| 111 36| 12,0[180|515 petek, 9. maj 2025
7.9 32| 145|132 831 torek, 27. maj 2025
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Skofja Loka krozis¢e, Skofja Loka-Kranj (Kidri¢eva ulica)
Kranj nadvoz za kolesarje in peSce nad cesto V od Delavskega mostu ¢ez Savo
Smiednik kroziie Z od Sole
Vizmarje Kosmaceva ulica
Kamnik zelezniski prehod Jenkove ulice, ki se nadaljuje v Podgorje
Domzale krizi§Ge na cesti LJ - Zelodnik pri Petrolu
Trzin most ez Psato
Zalog oster ovinek severno od podvoza pod Zeleznico
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znotraj LJ
LJ center kriZis¢e Dunajske, Slovenske, Tivolske in Trga OF
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Slika 23: Kolesarske povezave na obmodju Ljubljane, vkljucene v primerjavo, rdece so predvidene hitre kolesarske
poti, zeleno pa prevozene sledi (kartografska podlaga DPK250, GURS)

Rezultati primerjave za obmoc¢je Maribora z okolico so prikazani v preglednici 7, obravnavani
odseki pa so prikazani na Sliki 24.

Preglednica 7: primerjava optimalnega casa hitre povezave in dejanskega porabljenega casa za povezave na
obmocju Maribora
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od tocka do 3 3 datum voZnje
krizisée s center - ponedeljek,
Race - HoCe | Ptujsko Glavni trg 136 37,1 | 32,6 |14,55| 39,3 136 | 41,1 23. junij 2025
zelezniska center Glavni petek, 13.
Pesnica postaja trg 741 20,2 178| 7,68 22,1 75| 19,2 junij 2025
Koroski center Glavni torek, 27. maj
Ruse most trg 12,31 335] 295| 126| 320(236| 84| 126 315|240 6,8 2025
Koroski Maribor sreda, 2. april
Radvanje most center 59 16,1| 142| 642 181(213|278| 64| 19,4]199 37,0 2025
center Glavni torek, 27. maj
Kamnica trg 411112 98 35| 133158352 35| 10,4 (20,2 57 2025
krizisce
Trzaska
Studenci Proletarskih ponedeljek,
lesarska brigad 471128] 11,3| 452| 130(208|154| 44| 131|204 15,7 | 26. maj 2025
center Glavni ponedeljek,
Miklavz Trzaska trg 10,1 | 275| 24,2 | 8,99 | 27,4 9,0 333 23. junij 2025
center Glavni sreda, 7. maj
Duplek trg 134] 36,5] 322 13,7| 38,1(216|185| 13,6 | 355 23,0 10,4 2025
Kungota Pesnica 70 191 16,8
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Slika 24: Kolesarske povezave na obmocju Maribora, vkljucene v primerjavo, rdece so predvidene hitre kolesarske
poti, zeleno pa prevoZene sledi (kartografska podlaga DTK50, GURS)
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4 ANALIZA STROSKOV IN KORISTI ZA PREDLAGANE
HITRE KOLESARSKE POVEZAVE

V okviru projekta smo predlagane hitre kolesarske povezave tudi ekonomsko ovrednotili z analizo
stroskov in koristi (Cost- Benefit Analysis - CBA). Namen analize je bila ocena ekonomske
upravicenosti v celovito omrezje hitrih kolesarskih povezav v okolici Ljubljane in Maribora.

V sklopu analize smo izdelali oceno naslednjih stroskov:

—  stroski izgradnje hitrih kolesarskih povezav,

—  stroski odkupa zemljiS¢, potrebnih za umestitev trase,

—  stroski rednega vzdrZevanja infrastrukture in

— stroski investicijskega vzdrzevanja, ki nastopijo ob vecjih obnovah omrezja.

Poleg stroskov smo v analizi upostevali tudi klju¢ne ekonomske in druzbene koristi, ki jih

prinaSa razvoj kakovostne kolesarske infrastrukture. Ovrednotene koristi so:

—  zdravstvene Koristi, povezane z veéjo telesno aktivnostjo,

—  prihranek pri stroskih goriva in amortizacije osebni vozil kot posledica spremembe nacina
potovanja (osebni avtomobil a kolo),

—  zmanjSanje emisij toplogrednih plinov (CO2) in onesnazeval zraka (NOx, PM2s, VOC) ter
zmanjsanje hrupa kot posledica spremembe nacina potovanja (osebni avtomobil a kolo),

—  ve€ja delovna produktivnost (zmanjSanje bolniskih odsotnosti) med novimi, aktivnimi kolesarji,

—  prihranek Casa, ki vkljucuje tako koristi za obstojece kolesarje kot za tiste, ki spremenijo nacin
potovanja — pri slednjih je lahko ¢asovni uéinek tudi negativen,

—  prihranek pri nakupu vozovnic JPP kot posledica spremembe nacina potovanja (avtobus a kolo).

Vrednotenje vsake vrste stroskov in koristi je opisano v naslednjih podpoglavjih.

V analizi niso ovrednotene druge potencialne koristi, kot so koristi v dejavnosti (gradbenistvo,
turizem, servis koles) ter u¢inki na prometno varnost. Razlogi za to, da ti u¢inki v CBA niso
vrednoteni kot korist kljub temu, da gre za pomembne makroekonomske ucinke, so tehtno
utemeljeni v poglavju 6.2.11 Druge neupoStevane koristi.

4.1 NAPOVED STEVILA KOLESARJEV NA HITRIH KOLESARSKIH
POVEZAVAH

Za potrebe izdelave ekonomskega vrednotenja hitrih kolesarskih povezav je kljuéna ocena Stevila
uporabnikov hitrih kolesarskih povezav, saj ta neposredno vpliva na izratun vseh koristi (zdravstvene
koristi, emisije itd.)

S strokovnega vidika je za verodostojno oceno Stevila uporabnikov neobstojece infrastrukture potreben
podroben, kalibriran in validiran makroskopski prometni model za obravnavano S$tudijsko obmocje.
Makroskopski prometni model mora za ustrezno modeliranje izbire prometnega sredstva vsebovati
model izbire prometnega sredstva, ki je ustrezno kalibriran na dejanskih podatkih in anketah. Poleg
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tega mora biti model segmentiran po namenih potovanj, saj so posamezne koristi lahko glede na namen
razli¢ne (npr. vrednost ¢asa drugace vrednotimo za namen sluzba kot namen $ola).

S taksnim modelom lahko zanesljivo ocenimo, koliko potnikov bi ob uvedbi hitrih kolesarskih povezav
spremenilo svojo izbiro prometnega sredstva in zacelo uporabljati kolo kot glavno izbiro za
vsakodnevna potovanja. Ta ocena je nato kljuna vhodna spremenljivka za izracun koristi v analizi
stroskov in koristi (CBA).

Ker ustrezen makroskopski prometni model trenutno ni na voljo, je bilo treba Stevilo uporabnikov
oceniti z drugim, alternativnim pristopom.

Kot grobo orientacijo bi se lahko oprli na podatke o delezu izbire posameznega prometnega sredstva
(modal split) iz tistih drzav, kjer je kakovostna kolesarska infrastruktura — zlasti z ze vzpostavljenimi
hitrimi kolesarskimi povezavami — ze v uporabi. Taks$ne drzave (npr. Nizozemska, Danska, Belgija)
porocajo o relativno visokih delezih potovanj, opravljenih s kolesom, tudi v okviru vsakodnevnih poti
na delo.

Kot primer tak$nih visokih delezev lahko navedemo:

—  Nizozemska: priblizno 27 % zaposlenih kolesari v sluzbo (BicycleDutch, 2023); v Utrechtu
(mestno sredisce) je ve¢ kot 60 % vseh poti v sredi§¢e opravljenih s kolesom, kar vkljucuje
veliko vecino vozenj na delo in na fakulteto (Ainsley, 2022),

—  Kebenhavn, Danska: 49 % poti na delo ali v Solo poteka s kolesom; mestni cilj je dvig na 50 %
do 2025 (COC, 2020),

— Flandrija, Belgija priblizno 17 % zaposlenih v regiji se na delo vozi izkljuéno s kolesom
(Acerta Mobility Barometer, 2024).

Delezi v okoljih, kjer je omrezje kolesarskih avtocest ze vzpostavljeno, se torej gibljejo v razponu 17-
27 %, ¢e govorimo o potovanjih na delo, Danska, ki vklju€uje tudi potovanja z namenom izobrazevanja
pa poroca o delezu kar 41%. Na tem mestu je smiselno omeniti, da je v sploSnem pricakovati visji delez
kolesarjenja z namenom izobrazevanja tako po vseh domacih kot tujih virih. Vendar pa bi neposredna
uporaba teh delezev za neposredno oceno v nasem kontekstu predstavljala preve¢ optimisticen scenarij,
saj so potovalne navade v teh drZavah rezultat dolgotrajnega razvoja infrastrukture, kulturnih dejavnikov
in podpornih politik, ki so v nasem okolju $e v vzpostavljanju.

Kot primer deleza v fazi Sirjenja omreZzja, lahko navedemo Nemcijo (pri Cemer je treba omeniti tudi
ostrejSo zimsko klimo), kjer po prvih rezultatih Microcensus 2024 10,2 % zaposlenih izbere kolo za
dnevno voznjo v sluzbo (DESTATIS, 2025). Tako v najboljsem scenariju lahko stremimo k delezu 17-
27% potovanj na delo kot ambiciozen dolgoro¢ni cilj, npr. v 20-letnem obratovalnem obdobju po
izgradnji hitrega in varnega kolesarskega omrezja ob podpori kolesarske politike in ozavesCanju o
prednostih kolesarjenja.

Pri oceni Stevila kolesarjev je smiselno zacCeti z nekoliko niZjim zaCetnim delezem in nato
upostevati postopen prehod na visji delez zaradi nove, uporabnikom prijaznejSe infrastrukture.
Zato je smiselno vkljuciti tudi letno rast kolesarskega prometa.

Za oceno zaletnega deleZza kolesarjenja je zadostno natancna uporaba modela izbire
prometnega sredstva brez upoStevanja udobja in varnosti nove kolesarske infrastrukture, torej
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ob predpostavki trenutnega vedenjskega vzorca izbire, kjer ustrezna infrastruktura $e ni na
voljo. V takem modelu se uposteva zgolj skrajSan potovalni ¢as s kolesom, ne pa tudi drugih
prednosti, ki jih nova infrastruktura prinasa.

V okviru tega projekta bomo uporabili model izbire prometnega sredstva, ki ga je
PrometnotehniSki inStitut razvil za naro¢nika Mestna obCina Ljubljana v okviru raziskave
Raziskava dodatnih elementov izbire prometnega sredstva z anketo izrazene preference (PTI,
2009). Model je sicer nekoliko starejSi, zato bomo upostevali nekatere prilagoditve (zlasti
cenovne), ki jih bomo opisali v nadaljevanju.

Omeniti je treba tudi, da zal ne razpolagamo z ustreznim makroskopskim prometnim modelom,
v katerega bi bilo treba model izbire prometnega sredstva vkljuditi in ga kalibrirati, da bi lahko
ustrezno modelirali izvore in cilje potovanj ter dejanske razdalje. Zato bodo vsi ocenjeni delezi
predstavljali priblizke. Glede na razpolozljiva sredstva pa takSen pristop predstavlja najboljsi
priblizek dejanskemu modeliranju izbire prometnega sredstva.

Zaceli bomo torej z zaCetnim delezem kolesarskega prometa, dolo¢enim na podlagi opisanega
modela, nato pa bomo s pomocjo predpostavljene rasti kolesarskega prometa postopoma
upostevali tudi druge dejavnike izbire (poleg samega potovalnega ¢asa), kot sta udobna in varna
infrastruktura. Dolocanje Stevila kolesarjev je podrobneje opisano v naslednjih treh
podpoglavjih. Taksno lo¢evanje zgolj casovnih ucinkov od drugih dejavnikov (kot sta udobje
in varnost) je uveljavljeno tudi v mednarodni praksi vrednotenja kolesarskih projektov, kjer se
osnovni ucinki (npr. skrajSanje potovalnega ¢asa) pogosto obravnavajo lo¢eno od vedenjskih
sprememb zaradi izboljSanih infrastrukturnih pogojev (WHO, 2024).

6.1.1Teoreti¢no ozadje modela izbire prometnega sredstva in parametri modela

Model izbire prometnega sredstva (angl. mode choice model) je analiti¢no orodje, ki napoveduje, katero
prometno sredstvo (npr. osebni avtomobil, javni prevoz, kolo) bo posameznik izbral za doloc¢eno
potovanje. Temelji na predpostavki, da potniki izberejo moznost, ki jim prinasa najvecjo uporabnost —
torej najugodnejSo kombinacijo stroSkov, ¢asa, udobja, varnosti ipd.

V okviru raziskave Raziskava dodatnih elementov izbire prometnega sredstva z anketo izraZene
preference (PTI, 2009) smo razvili ve¢ vrst uporabnostnih funkcij za obmocje Ljubljane (ker za obmocje
Maribora ne razpolagamo z uporabnostnimi funkcije, bomo prav tako privzeli ljubljanske). V okviru
projekta bomo uporabili EVA 2 uporabnostne funkcije, saj je ta tip funkcij v omenjeni raziskavi izkazal
najvecjo stopnjo ujemanja s podatki, pridobljenimi z anketami izrazene preference.

Uporabnostne funkcije EVA 2 so dane z naslednjo enacbo:

=[]

V enacbi so z a, b in ¢ oznaCeni parametri uporabnostne funkcije, z x pa je oznaen parameter
generaliziranih stroskov (t.j. cena, Cas...).
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Verjetnost, da bo za potovanje med conama i in j izbrano prometno sredstvo k, podaja enacba:

p. = Wik
ik TaeaipWijt’

kjer je A(ij) mnozica razpolozljivih alternativ med conama i in j, W) uteZena uporabnost alternative

k in W;j; uteZena uporabnost alternative L.

Pri tem uteZene uporabnosti izraCunamo z izrazom:
Wijk = MAy [a fa (Caijic)

kjer je MA;, razpoloZljivost alternative k v coni i, cg;ji pa so generalizirani stroski z upoStevanjem
enega atributa. Utezene uporabnosti so torej izratunane kot produkt razpolozljivosti alternative k v coni
i in produkta vseh uporabnosti za potovanje iz cone i v cono j s sredstvom k z upostevanjem enega
atributa generaliziranih stroskov.

Parametri modela a, b in ¢ so izracunani z uporabo metode najve¢jega verjetja (maximum likelihood
method).

Ce je Q mnozica vseh situacij v eksperimentu, A(q) razpoloZljive alternative v situaciji q in Aj izbrana
alternative v situaciji g, lahko definiramo:

_ { 1, ¢e je bila v q izbrana A;
9ja = 0, sicer.
Funkcijo verjetja, ki je produkt_verjetnosti, da vsak posameznik izbere isto opcijo, kot je bila dejansko
izbrana, lahko zapiSemo z enacbo:

S (Y gj
L= Hq=1 HA]-EA(q) ij]q-

Vendar pa je bolj priroéna uporaba naravnega logaritma funkcije L. Parametri modela so tako lahko
ocenjeni z iskanjem tak$nih parametrov ay, by, ¢y, pri katerih ima funkcija, zapisana z naslednjo enac¢bo

maksimum.
Q

[=InL = Z Z JjqnPiq
a=1A;€A(q)

Optimizacijski problem smo v omenjeni raziskavi reSevali s pomoc¢jo genetskih algoritmov v programu

Microsoft Excel. Upostevali smo tri prometna sredstva in sicer: osebni avtomobil, javni promet in kolo

z naslednjimi generaliziranimi stroski:

— trajanje voznje z osebnim avtomobilom, t.j. potovalni ¢as z osebnim avtomobilom v prometni
konici (oa_trajanje),

—  cena parkiranja (oa_cena_parkinga),

—  trajanje voznje z javnim prometom, t.j. potovalni Cas javnega prometa v prometni konici
(jp_trajanje),

— peSacenje od izvora do postaje oziroma do postaje do cilja pri uporabi javnega prometa
(Jp_pesacenije),

—  Ceno vozovnice za javni promet (jp_cena)

— trajanje voznje s kolesom (kolo_trajanje).
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Raziskava je sicer zajemala tudi nekatere druge generalizirane stroske (peSacenje od parkirisca do cilja,
udobnost javnih prometnih sredstev, frekvenca javnega prometa), ki pa niso statisticno znacilno vplivali
na izbiro prometnega sredstva glede na vrednost statisti¢nega testa T, zato so bili izklju€eni. Prav tako
je bilo izklju¢eno pesacenje od izvora do postaje oziroma do postaje do cilja pri uporabi javnega prometa
(jp_pesacenje) ter cena vozovnice (jp_cena) za namen izobrazevanja. Na tem mestu je treba omeniti, da
je razlog, da ti generalizirani stroski niso statisticno znacilno vplivali na izbiro prometnega sredstva v
tem, da so potniki znotraj MOL ve¢inoma imeli dostop do javnega prometa z relativno dobro frekvenco,
javni promet pa je bil relativno udoben. Iz tega razloga ni bil vkljucen tak razpon teh dveh dejavnikov,
ki bi lahko vplival na spremembo izbire. Pri namenu izobrazevanje pa je oCitno peSacenje manjSega
pomena (razlog je tudi dobra dostopnost do javnega prometa znotraj MOL), cene javnega prometa pa
so nizje ali celo brezplacne zaradi subvencij.

V preglednici 8 so podane upostevane vrednosti EVA 2 uporabnostnih funkcij za namen potovanj na
delo in potovanj z namenom izobrazevanje (Studij).

Preglednica 8: Parametri uporabnostnih funkcij EVA 2

NAMEN DELO

oa_trajanje 0a_cena_parkinga jp_trajanje jp_pesacenje jp_cena kolo_trajanje
& 3,409 40,253 51,010 3597,371 2420,575 1616,083

1,771 0,493 0,563 2,185 1,982 0,986

¢ 52,666 203,578 2637,739 1238,828 216,720 12020,827
NAMEN IZOBRAZEVANJE

oa_trajanje 0a_cena_parkinga jp_trajanje jp_pesacenje jp_cena kolo_trajanje
< 239,447 6894,551 61,845 15244,876
b 1,172 0,970 1,121 1,304
& 1424,363 8275,984 375,719 16386,581

6.1.2 Stevilo dodatnih kolesarjev kot rezultat modela izbire prometnega sredstva

Model izbire prometnega sredstva je treba vkljuciti v makroskopski prometni model, ki vsebuje
izvorno-ciljne matrike po posameznih prometnih conah. Rezultat faze izbire prometnega
sredstva so izvorno-ciljne matrike po posameznih prometnih sredstvih. Te matrike se nato
uporabijo v fazi obremenjevanja prometne mreze, kjer lahko dolo¢imo S$tevilo potovanj s
posameznim prometnim sredstvom in s tem tudi pri¢akovano Stevilo kolesarjev na hitrih
kolesarskih povezavah.

Ker makroskopski prometni model za obravnavano obmocje ni na voljo, smo izvore in cilje
potovanj poenostavili. Na podlagi podatkov Statisticnega urada Republike Slovenije smo
pridobili Stevilo dnevnih delovnih mobilnosti (DDM; SURS, 2024c) in Stevilo Studentov s
prebivalis¢em v obc¢inah (SURS, 2024d), skozi katere potekajo predlagane trase hitrih
kolesarskih povezav (podatki za leto 2024). Stevilo dnevnih $tudentskih mobilnosti (DSM) smo
ocenili z domnevo, da je dnevno mobilnih priblizno 60 % vseh Studentov, saj natan¢nejSih
podatkov nismo uspeli pridobiti.
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V analizo nismo vkljucili drugih vrst dnevnih mobilnosti, ¢eprav lahko pri¢akujemo, da bodo
hitre kolesarske povezave uporabljene tudi za druge namene potovanj. Vendar pa za zanesljivo
oceno koristi ni klju¢no le skupno stevilo kolesarjev, temvec tudi narava spremembe v vedenju
uporabnikov. Za oceno zdravstvenih ucinkov je na primer pomembno, ali gre za novo
generirano potovanje s kolesom (aktivna mobilnost), ali pa le za spremembo poti ze obstojeCega
kolesarskega potovanja. Podobno imajo koristi, kot so prihranek goriva, zmanjSanje emisij ali
nizji stroski vzdrzevanja vozil, smisel le v primeru, ko uporabnik spremeni izbiro prometnega
sredstva za potovanje iz osebnega avtomobila na kolo. Poleg tega za druge oblike dnevne
mobilnosti nimamo na voljo dovolj zanesljivih podatkov o njihovih izvorih in ciljih, zato jih v
analizi nismo posebej obravnavali. Upostevane dnevne mobilnosti so podane v preglednici 9.

Preglednica 9: Upostevane dnevne mobilnosti (vir: SURS, 2024c¢; SURS 2024d)

SIRSE OBMOCJE LJUBLJANE
. . .. Stevilo
OBCINA DDM v obéino | DDM iz obCine | = oM | studentovpo | stevilo DSM
Ljubljana Ljubljana ey
prebivaliscu
Grosuplje + ékoﬂjica 8010 1645 9655 8010 822
Domzale 7577 1600 9177 7577 909
Vrhnika + Brezovica 7084 1312 8396 7084 689
Kranj 6108 1424 7532 6108 1.208
Skofja Loka + Medvode 6086 2030 8116 6086 964
Kamnik + Menge$ 5957 1699 7656 5957 803
Zalog* 1000
SIRSE OBMOCJE MARIBORA
Stevilo
. DDM ¢i DDM i ¢i . “
OBCINA v obéino iz obine | 0aiDDM | studentovpo | tevilo DEM
Maribor Maribor o
prebivaliscu
Hoge-Slivnica + Race 3602 1626 5228 713 428
Pesnica 1397 444 1841 223 134
Miklavz na Dr. Polju 1427 347 1774 262 157
Duplek 1361 462 1823 212 127
Ruse 1359 554 1913 236 142

*vkljucena je konzervativna ocena potovanj iz Zaloga v center Ljubljane, saj gre za povezavo z visokim potencialom

Za dnevne mobilnosti, podane v preglednici 8, smo z uporabo modela izbire prometnega sredstva
ocenili, koliko teh potovanj se opravi s posameznim prometnim sredstvom. Pri tem smo za vsa potovanja
poenostavljeno predpostavili, da potniki prevozijo celotno razdaljo med izhodis¢em in ciljem potovanja.

Gre za grobo poenostavitev — §tevilna potovanja so v resnici krajsa (npr. iz Brezovice ali Skofljice proti
Ljubljani), medtem ko so potovanja iz bolj oddaljenih obmocij ali na obrobje mesta dalj$a. NatancnejSa
ocena dolzin potovanj bi bila moZna le z uporabo makroskopskega modela z ustreznim coningom, ki pa
ga nimamo na razpolago.

Ocenjujemo, da bi bile dodatne predpostavke o dolzinah poti (npr. delezi krajSih in daljSih

relacij) zelo negotove in bi lahko zaradi napacnih izhodis¢ zmanjsale zanesljivost rezultatov.
Prav tako ne moremo obravnavati potovanj znotraj posameznih ob¢in, saj Statisticni urad RS
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ne razpolaga s podatki o notranjih ob¢inskih tokovih. Taksne informacije bi lahko zagotovila
le izvorno-ciljna matrika znotraj makroskopskega prometnega modela.

Zaradi tega smo iz analize stroskov in koristi izkljucili predlagane trase znotraj mestnega
srediSCa, saj zanje ni bilo mogoce zagotoviti realisticnih vhodnih podatkov. Kljub temu
ocenjujemo, da prav te mestne trase predstavljajo najvecji potencial glede $tevila uporabnikov,
kar govori v prid njihovi ekonomski upravicenosti. Trase hitrih kolesarskih povezav, ki so
vkljucene v ekonomsko analizo, so prikazane na slikah 25 in 26.

Slika 25: Ekonomsko vrednotene hitre povezave na obmocdju Ljubljane (kartografska podlaga DTK50, GURS)



Slika 26: Ekonomsko vrednotene hitre povezave na obmocju Maribora (kartografska podlaga DTK50, GURS)

Z modelom izbire prometnega sredstva smo dolo¢ili delez potovanj, opravljenih s kolesom, osebnim
avtomobilom ter javnim prevozom za potovanja med obc¢inami s podatki o dnevnih mobilnostih
(preglednica XX). Pri tem smo za vsako potovanje morali pridobiti Se podatke o drugih prometnih
sredstvih. Za podatke o trajanju voznje z osebnim avtomobilom in javnim prometom smo pri tem
uporabili podatke nacrtovalnika poti Google Zemljevidi (google.com/maps, 2025). Cenike javnega
prevoza smo pridobili na spletnih straneh ponudnikov LPP (LPP, 2025) in ARRIVA (ARRIVA, 2025).
Za upostevanje cene parkiranja (delez placljivega in brezplatnega parkiranja ter povprecno ceno
parkiranja) smo upoStevali razpolozljive podatke iz anket po gospodinjstvih (PNZ, 2022; PNZ, osebna
korespondenca 2025) in Statisticnega urada (SURS, 2021).

Ker gre za model izbire prometnega sredstva iz leta 2009, smo morali aktualne finan¢ne podatke (cene
vozovnic in parkiranja) revalorizirati nazaj na cenovno raven leta 2009, da se je model pravilno odzival.
Pri tem smo uporabili ustrezne indeksne faktorje, s katerimi smo aktualne vrednosti prilagodili
razmeram v letu 2009 (SURS 2025a, 2025b).

Z modelom izbire prometnega sredstva smo ocenili, da bi zaradi zmanjSanja potovalnega Casa ob

izgradnji hitrih kolesarskih povezav:

- na S$irSem obmocju Ljubljane za potovanja na delo v Ljubljano kolo dodatno izbralo 2260 potnikov
(1285 namesto osebnega avtomobila in 975 namesto javnega prevoza), kar je 4,5% vseh DDM,

- na §irSem obmod¢ju Ljubljane za potovanja na Studij v Ljubljano kolo dodatno izbralo 747 potnikov
(356 namesto osebnega avtomobila in 391 namesto javnega prevoza), kar je 13,8% vseh DSM,

- na §irSem obmocju Maribora za potovanja na delo v Maribor kolo dodatno izbralo 585 potnikov
(368 namesto osebnega avtomobila in 217 namesto javnega prevoza), kar je 4,7% vseh DDM,

- na $irSem obmocju Ljubljane za potovanja na $tudij v Maribor kolo dodatno izbralo 136 potnikov
(78 namesto osebnega avtomobila in 58 namesto javnega prevoza), kar je 13,8% vseh DSM.
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Delezi po posameznih relacijah so prikazani v preglednici 9. Zaradi prej omenjene predpostavke, da vsi
kolesarji prevozijo celotno traso, ocenjujemo, da so potovanja na nekaterih relacijah lahko podcenjena
(npr. potovanja iz Brezovice v Ljubljano, Skofljice v Ljubljano, kjer so dejanske poti pogosto krajse),
drugod pa morda precenjena. Ekonomsko vrednotenje je tako najbolj smiselno izvesti skupno za celotno
obmocje Ljubljane in skupno za celotno obmocje Maribora, medtem ko bi vrednotenje po posameznih
trasah lahko povzrocilo podcenitev ali precenitev posameznih koristi.

Kljub temu lahko na podlagi preglednice 10 opazimo naslednje:

- v okolici Ljubljane je najveje Stevilo dodatnih kolesarjev na trasah Domzale — Ljubljana,
Grosuplje+Skofljica — Ljubljana ter Skofja Loka + Medvode — Ljubljana. Pri teh trasah je tudi
nizji. Pri trasah Kranj — Ljubljana in Kamnik — Ljubljana je potencial lahko nizji zaradi vecje
razdalje; deloma pa je razlog lahko tudi v majhnem vzorcu tako dolgih potovanj v sklopu raziskav
za oceno parametrov modela izbire prometnega sredstva (zato so dejanski vplivi prihranka ¢asa na
takih razdaljah lahko nenatancni).

- povezava Zalog — Ljubljana ima zelo visok potencial, kar se kaze v visokem delezu potovanj — ker
pa nimamo podatkov o dejanskih migracijah, smo za izra¢un uporabili zgolj konzervativno oceno,

- dodatni delezi potovanj s kolesom zaradi prihranka ¢asa so v okolici Ljubljane in Maribora zelo
podobni, a zaradi bistveno niZjega Stevila dnevnih migracij, je na obmocju Maribora precej manj
dodatnih potovanj s kolesom; gledano po trasah je dodatnih kolesarjev najve¢ na trasi iz smeri Ho¢
in Rag, kjer je sicer tudi prihranek casa velik.

V splosnem lahko opazimo, da je kolesarjenje za Studente privla¢nejSe kot za zaposlene, kar je povezano
z druga¢nim vrednotenjem Casa in stroSkov pri obeh skupinah. Kljub temu zaradi bistveno vecjega
Stevila dnevnih delovnih mobilnosti v primerjavi s Studentskimi v skupnem Stevilu potovanj
prevladujejo delovne mobilnosti, ¢eprav tudi Studentske niso zanemarljive.

Preglednica 10: Stevilo dodatnih kolesarjev

N dodaten delez Stevilo dodatnih . Stevilo dodatnih
. skupaj | stevilo - . dodaten delez .
OBCINA y kolesarjev na kolesarjev na . e kolesarjev na
DDM | DSM kolesarjev na Studij o e
delo delo Studij
SIRSE OBMOCJE LJUBLJANE
Grosupljet+Skofljica | 9655 822 5,5% 535 20,9% 172
Domzale 9177 909 6,9% 636 25,9% 236
Vrhnika +
Brezovica L e 2,1% 179 5,3% 36
Kranj 7532 | 1.208 0,9% 65 1,3% 16
Skofja L.+Medvode | 8116 964 6,6% 536 22.2% 214
Kamnik+Menges 7656 803 2,1% 161 9,1% 73
Zalog* 1000 14,8% 148
SIRSE OBMOCJE MARIBORA
Hode+ Race 5228 428 4,5% 236 13,6% 58
Pesnica 1841 134 4,8% 88 11,6% 16
Miklavz na Dr. P. 1774 157 7,6% 135 21,9% 34
Duplek 1823 127 3,8% 69 11,7% 15
Ruse 1913 142 3,0% 57 9,4% 13

*vkljucena je konzervativna ocena potovanj iz Zaloga v center Ljubljane, saj gre za povezavo z visokim potencialom
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Z modelom izbire prometnega sredstva smo ocenili tudi obstojeca potovanja s kolesom v Ljubljano in
sicer je glede na izracune na SirSem obmocju Ljubljane kolo izbrano za 1335 potovanj na delo, kar znasa
2,6% skupnih DDM, ter za 266 potovanj na $tudij, kar znaSa 4,9% skupnih DSM. Za obmocje Maribora
so ti delezi nekoliko visji (predvsem zaradi nizjih razdalj) in sicer 804 potovanj na delo, kar znasa 6,4%
DDM in 152 potovanj na §tudij, kar znasa 15,4% DSM. Za obmodcje LUR ti deleZi ne odstopajo bistveno
od dejanskih potovalnih navad (Potovalne navade prebivalcev v Mestni Ob¢ini Ljubljana in Ljubljanski
urbani regiji, 2025) , za obmocje Maribora pa zal nimamo nikakr$nih podatkov (niti makroskopskega
modela, niti Studije potovalnih navad), na katerih bi lahko preverili ali kalibrirali uporabljen model izbire
prometnega sredstva. Glede na krajSo razdaljo potovanj v okolici Maribora pa lahko potegnemo
analogijo s prebivalci znotraj MOL, kjer so deleZi kolesarjenja dejansko bistveno vecji kot v ostalih
obcinah LUR; torej gre za pricakovano visji delez pri krajsih razdaljah.

Na tem mestu ponovno opozarjamo, da gre pri uporabljenem modelu izbire prometnega sredstva zgolj
za Casovne ucinke, ne pa tudi druge dejavnike kolesarskih povezav, kot sta udobje in varnost. Skladno
z mednarodno prakso vrednotenja kolesarskih projektov (WHO, 2024) bomo casovne ucnike
obravnavali lo¢eno od vedenjskih sprememb zaradi izbolj$anih infrastrukturnih pogojev. Vedenjske
spremembe bomo obravnavali preko upostevanja rasti kolesarskega prometa.

Ce povzamemo rezultate modela izbire prometnega sredstva za $ir§e obmod¢je Ljubljane, je skupno
Stevilo (torej obstojeci + dodatni kolesarji zaradi prihranka Casa) kolesarjev na delo 3595, kar znaSa
7,1% DDM, na $tudij pa 1012 kolesarjev, kar znasa 18,8% DSM. Za irSe obmo¢je Maribora je skupno
Stevilo kolesarjev na delo 1389, kar znasa 11,0% DDM, na $tudij pa 288 kolesarjev, kar znasa 29,2%
DSM. Ti delezi so v primerjavi z delezi na hitrih kolesarskih povezavah v tujini (glej poglavije 6.1
Napoved stevila kolesarjev na hitrih kolesarskih povezavah) bistveno niZji. Za primerjavo je delez 7,1%
DDM v Ljubljani bistveno nizji od najnizjega na hitrih kolesarskih povezavah (17%) in celo nizji od
nemskih 10,2%, kjer so bile hitre kolesarske povezave vzpostavljene le deloma. Tudi Mariborski delez

ey

tujini, kjer je delez bistveno visji (v rangu 50%).

Delezev $tudijskih migracij ne moremo neposredno primerjati, saj so v tujini na voljo podatki specificno
za delovne migracije ali pa skupno za delo in Solo; slednji so v vi§jih rangih (npr. Danska 49%); kar
nakazuje na bistveno visje deleze kolesarjenja na $tudij v primerjavi z delom tudi drugod; podobno kot
pri delovnih migracijah pa lahko podobno zaklju¢imo, da so delezi DSM po modelu v primerjavi s tujino
nizki. Razlog je, da model izbire prometnega sredstva iz 2009 ne zajema vedenjskih sprememb zaradi
izboljSane infrastrukture; le-te bomo kot re¢eno zajeli z rastjo kolesarskega prometa.

6.1.3 Napoved rasti kolesarskega prometa

Da bi zajeli vedenjske spremembe zaradi izboljSanih infrastrukturnih pogojev, smo v analizi
predpostavili, da se Stevilo novih uporabnikov hitrih kolesarskih povezav po njihovi vzpostavitvi
povecuje s 5,5 % letno rastjo v prvih 10 letih, nato pa z 2,5 % letno rastjo v obdobju od 10. do 20. leta.
Po 20. letu smo rast ustavili (stagnacija), saj se s¢asoma pricakuje zasicenje ciljne populacije. Tak
pristop je utemeljen na empiri¢nih podatkih iz tujine in predstavlja realisticen (morda celo
konservativen) scenarij za slovenski prostor.

V belgijski regiji Flandrija, kjer je bilo razvito omrezje kolesarskih avtocest »Fietsostrades«, so v petih
letih po uvedbi infrastrukture zabelezili skupno 54 9% rast kolesarskega prometa, kar pomeni priblizno
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9 % letno rast (EU UMO, 2023). V nizozemskem mestu Utrecht, ki Ze ve¢ kot desetletje sistemati¢éno
vlaga v kolesarsko infrastrukturo in povezanost, stalno opazajo letno rast kolesarskih poti, npr. leta 2019
priblizno 5 % (Bicycle Dutch, 2022). Evropska kolesarska federacija (ECF) v svojih HEAT modelih
(WHO, 2024, ECF 2023) predpostavlja dolgoro¢no rast stevila kolesarjev med 2-5% (osnova za
predvideno rast po desetem letu).

Na podlagi teh virov je 5,5 % zacetna rast povsem realno dosegljiva (a s hkratno podporo politike in
ozaveSCanja). ZmanjSanje rasti na 2,5% po 10. letu pa je skladno s pri¢akovanjem pocasnejSih
sprememb vedenjskih navad po zacetni fazi privajanja in najintenzivnejSe spremembe izbire prometnega
sredstva. Tak fazni pristop k rasti omogoca bolj realisticno oceno dolgoro¢nih ucinkov kolesarske
infrastrukture in se uvrs¢a med uveljavljene prakse v podobnih mednarodnih analizah.

Ob predpostavljeni stopnji rasti dodatnih kolesarskih uporabnikov 5,5 % prvih deset let in 2,5 %

naslednjih 10 let (Stevilo obstojecih uporabnikov ostaja konstantno, s to stopnjo raste le Stevilo dodatnih

uporabnikov), bi bilo torej:

- naSsirSem obmod¢ju Ljubljane po desetih letih od vzpostavitve omreZzja hitrih kolesarskih povezav
poleg obstojecih 1335 Se dodatnih 3860 kolesarjev na delo, skupno torej 5195 kolesarjev na delo
oziroma 10,3% DDM; poleg obstojec¢ih 266 kolesarjev na $tudij pa Se dodatnih 1276 kolesarjev na
$tudij, skupno torej 1542 kolesarjev na $tudij oziroma 28,6% DSM;

- na $irSem obmo¢ju Ljubljane po dvajsetih letih dodatnih 4941 kolesarjev na delo, skupno torej
6276 kolesarjev na delo oziroma 12,4% DDM; na $tudij pa dodatnih 1633 kolesarjev, skupno torej
1899 kolesarjev na §tudij oziroma 35,2% DSM;

- naSsirSem obmoc¢ju Maribora po desetih letih od vzpostavitve omreZzja hitrih kolesarskih povezav
poleg obstojecih 804 $e dodatnih 999 kolesarjev na delo, skupno torej 1803 kolesarje na delo
oziroma 14,3% DDM; poleg obstoje¢ih 152 kolesarjev na $tudij pa Se dodatnih 232 kolesarjev na
$tudij, skupno torej 384 kolesarjev na studij oziroma 38,9% DSM;

- na SirSem obmo¢ju Maribora po dvajsetih letih dodatnih 1279 kolesarjev na delo, skupno torej
2083 kolesarjev na delo oziroma 16,6% DDM; na $tudij pa dodatnih 297 kolesarjev, skupno torej
449 kolesarjev na $tudij oziroma 45,4% DSM.

Tudi te dolgoro¢ne projekcije Stevila kolesarja so v primerjavi s tujino relativno nizje, tako da gre za
relativno konservativne ocene. Delezi kolesarjenja na SirSem obmocju Ljubljane so nizji od SirSega
obmocja Maribora, kar bi bilo glede na nizje razdalje, tudi pricakovati (tuje Studijo kazejo na bistveno
vi§ji delez kolesarjenja pri kraj$ih razdaljah). Ocenjujemo zato, da so tak$ne ocene povsem realistine,
morda nekoliko konservativne (ob predpostavki ustreznih podpornih politik in ozave$€anju), kar pa za
analizo stroskov in koristi pomeni, da smo na varni strani; t.j. ne bomo precenili koristi.

4.2 EKONOMSKO VREDNOTENJE

V nadaljevanju bomo celovito ovrednotili u¢inke obravnavanih tras hitrih kolesarskih povezav
na druzbo in gospodarstvo. Cilj analize je ovrednotiti tudi tiste u¢inke, ki nimajo neposredne
trzne cene — kot so prihranek Casa, izboljSanje zdravja ter zmanjSanje emisij. V ta namen bo
uporabljena ekonomska analiza stroskov in koristi ( Cost-Benefit Analysis - CBA), ki omogoca
oceno ucinkov spremembe prometnega vedenja, kot je sprememba prometnega sredstva (kot je
prehod z avtomobila na kolo), ter s tem povezanih koristi za zdravje in okolje. V okviru
takSnega vrednotenja je mogoce realno, sistemati¢no in transparentno ovrednotiti prednosti
projektov, kot je izgradnja hitrih kolesarskih povezav.
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4.2.1 Osnovne predpostavke analize stroSkov in koristi

Analiza stroskov in koristi (v nadaljevanju CBA) je temeljno orodje za ocenjevanje upravicenosti javnih
nalozb. Njen osnovni cilj je presoditi, ali projekt prispeva k vecji skupni druzbeni blaginji in ne zgolj k
finan¢ni donosnosti projekta (Boardman in sod., 2018). CBA temelji na mikroekonomskih naéelih. Vsi
relevantni ucinki — tudi tisti, ki nimajo neposredne trzne vrednosti, kot so vplivi na zdravje, okolje ali
kakovost Zivljenja — so ovrednoteni v denarnih enotah (Pearce in Nash, 1981). Tak$na analiza vkljucuje
tudi zunanje ucinke in sledi druzbeni perspektivi, torej vrednotenju koristi in stroskov za celotno druzbo
(EC, 2014).

Ker se koristi in stroski pojavljajo v razlicnih ¢asovnih obdobjih, jih je treba diskontirati, tj. pretvoriti
na skupno ¢asovno osnovo z uporabo diskontne stopnje, ki odraza druzbene oportunitetne stroSke
kapitala in ¢asovno vrednost denarja (EIB, 2023).

Za potrebe te analize smo izbrali 30-letni ¢asovni horizont in diskontno stopnjo 5 %, kar sledi
priporocilom Evropske komisije za vrednotenje infrastrukturnih projektov z dolgoro¢nimi javnimi
koristmi (EC, 2014), kjer je za kohezijske drzave, kamor sodi tudi Slovenija, priporo¢ena diskontna
stopnja 5 %.

Taksna izbira je utemeljena tudi s prakso v drugih evropskih drzavah, kjer se za projekte s pomembnimi
zunanjimi u¢inki pogosto uporablja 25-30 let in diskontna stopnja v razponu 4-5 % (Paulsen in Rich,
2023). Pri kolesarski infrastrukturi, kjer so koristi dolgoro¢ne in druzbene (zdravje, emisije, Cas), je 30
let konzervativen, a ustrezno dolg okvir za realisticno oceno ucinkov. V praksi si sicer tudi primeri
bistveno daljsih ¢asovnih horizontov: npr. Studija za Siritev omreZja kolesarskih avtocest v Kebenhavnu
uporablja tudi 50-letni ¢asovni okvir, da bi zajela celoten obseg vedenjskih in zdravstvenih u¢inkov ter
spremembe modalne razporeditve (Paulsen in Rich, 2023; Rich in sod., 2021). zbira 30-letnega
horizonta in 5 % diskontne stopnje je torej strokovno utemeljena in hkrati razmeroma konservativna.

V analizi stro$kov in koristi (CBA) smo izracune izvedli v stalnih cenah, kar pomeni, da smo izlo¢ili
vpliv inflacije in cenovne rasti skozi ¢as. V naSem primeru smo kot referenéno raven izbrali stalne cene
za leto 2025 (junij). Ta pristop omogoca, da so vsi prihodnji in pretekli stroski ter koristi izrazeni v
primerljivih denarnih enotah in da analiza ni izkrivljena zaradi sprememb kupne mo¢i.

Pri stroSkih in koristih, katerih izhodis¢ne vrednosti so bile izrazene v cenah iz preteklih let, smo opravili
revalorizacijo na cenovno raven leta 2025 (junij). To smo storili z uporabo uradnih indeksnih faktorjev
Statisti¢nega urada Republike Slovenije (SURS, 2025a). Vrednosti so bile preracunane tako, da so bile
izhodis¢ne cene pomnoZene z ustreznim faktorjem za leto 2025. Tako so vsi finanéni kazalniki in
izracuni v analizi izraZeni v stalnih cenah 2025, kar zagotavlja metodolosko pravilnost in primerljivost
skozi celotno ¢asovno obdobje analize. Uporabljeni revalorizacijski faktorji so podani v preglednici 11.
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Preglednica 11: Revalorizacijski faktorji (vir: SURS, 2025a)

2016 1,353
2017 1,315
2018 1,281
2019 1,243
2020 1,1229
2021 1,1352
2022 1,1531
2023 1,1918
2024 1,2162

Rezultat CBA je izraun neto sedanje vrednosti (NSV), ki prikazuje razliko med sedanjo vrednostjo
vseh Kkoristi in vseh stroskov projekta. Ce je NSV pozitivna, projekt prispeva k povedanju druzbene
blaginje in je ekonomsko upravicen (Boardman in sod., 2018). Poleg NSV bomo izracunali tudi interno
stopnjo donosnosti (ISD), ki nam pove, pri Kateri diskontni stopnji je NSV enaka 0.

Osnovna enacba za izracun neto sedanje vrednosti (NSV) je:
Ky =S¢
NSV = Z
e=0 (1 + 1)t
Kjer je:

e K, =Koristi v letu t,

e S;=stroski v letu t,

e 1 =diskontna stopnja (v nasi analizi: 5 %),

e T Casovni horizont analize (v na$i analizi: 35 let),
e t =posamezno leto (povzeto po: EC, 2014).

V analizi stroskov in koristi (CBA) so vsi stroski in koristi izrazeni v stalnih cenah, preracunanih na
cenovno raven leta 2025. Uporaba stalnih cen je standardna praksa v CBA analizah, saj omogoc¢a enotno
primerjavo vrednosti skozi ¢as brez vpliva inflacije.

Za potrebe Casovnega okvira analize smo predvideli, da se izgradnja hitrih kolesarskih povezav pri¢ne
leta 2030. Gradnja naj bi potekala v obdobju petih let, torej med letoma 2030 in 2034. Uporabne Koristi,
ki izhajajo iz nove infrastrukture, se tako zacnejo uresnievati z letom 2035 in trajajo do konca
analiti¢nega obdobja leta 2064, kar pomeni 30 let uporabe.

Taksen ¢asovni razpored uposteva realistiCen okvir za izvedbo investicije ter omogoca celovito oceno
ekonomskih u¢inkov nalozbe v celotni zivljenjski dobi infrastrukture. V zacetku tega poglavja so nasteti
vsi upostevani stroski in koristi v CBA. V naslednjih poglavjih je natan¢neje opisan na¢in ovrednotenja
vsake vrste stroskov oziroma koristi.
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4.2.2 Stroski izgradnje hitrih kolesarskih povezav

Za oceno stroskov izgradnje hitrih kolesarskih povezav se v Sloveniji nismo mogli opreti neposredno
na podobne projekte (saj taksnih povezav Se ni), zato smo stroSke ocenili celostno in sistemati¢no.
Najprej smo izrisali devet karakteristi¢nih precnih profilov kolesarske povrsine, ki bi se lahko nahajali
na predlaganih trasah.

Za vsak karakteristi¢ni pre¢ni profil smo dolocili, katera dela bi bila potrebna za izvedbo in v kaksni
koli¢ini. Nato na smo na podlagi postavk v dveh predrac¢unih za izvedbo vec razli¢nih prometnih povrsin
(PTI, 2025), dologili strosek izgradnje kolesarske povrSine na meter v dolo¢enem karakteristicnem
pre¢nem profilu.

Za vsak karakteristicni pre¢ni profil smo dolocili tudi Sirino zemljis¢a, ki ga zavzame kolesarska
povrsina (slike 27 do 35). Ta podatek smo uporabili pri doloanju stroskov odkupa zemljis¢ v
naslednjem poglaviju.

Karakteristi¢ni pre¢ni profili, cena izvedbe na meter brez DDV (v CBA se uporabljajo cene brez DDV,
saj DDV kot dav¢ni prenos znotraj javnega sektorja ne predstavlja dejanskega ekonomskega stroska za
druzbo) ter pripadajoce $irine cestnega zemljisca so prikazani na slikah 27 do 35 v nadaljevanju.

Ko smo doloéili ceno izvedbe posameznega pre¢nega profila, smo predlagane trase (prikazane na slikah
25 in 26) razdelili po profilih in na tej podlagi ocenili skupne stroske izgradnje posamezne trase. Ker so
trase umescene le na idejni ravni, ocenjeni stroski predstavljajo priblizek. Razdelitve tras po profilih so
prikazane v preglednicah 12 in 13 v nadaljevanju.

KOLESARSKA POT PO NEKDANJI ZELEZNISKI PROGI (KPOZ)
VARIANTA Z ROBNIKOM

Karakteristiéni precni profil kolesarske poti

0,30 2,00 2,00 0,30
ROBNIK VOZNI PAS VOINI PAS ROBNIK

! t

A s ————\ O0STRANIEY PLASTI DEBELNE
e 10 0 OBSTAECESA NASP

0BSTONEC! NASIP SRINE 4m
— AC 8 surf B50/70, A3 d=4 cm
L . — AC 16 base B50/70, A3 d=6 cm
Razsiritev spodnjega —NNP 0/32, d=20 cm

ustroja —PO 0/63, d=30 cm

L— Nasip (obstojece)

Cena izvedbe brez DDV: 330,00 €
Sirina cestnega zemljis¢a: 11,0 m
Slika 27:  Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot po nekdanji Zelezniski progi (KPOZ) z robnikom
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KOLESARSKA POT PO NEKDANJI ZELEZNISKI PROGI (KPOZ)
VARIANTA Z BANKINO

Karakteristiéni precni profil kolesarske poti
0,50 2,00 2,00 0,50

BANKINA VOZNI PAS VOZNI PAS BANKINA

}

— AC 8 surf B50/70, A3 d=4 cm
. — AC 16 base B50/70, A3 d=6 cm
Razsiritev spodnjega —NNP 0/32, d=20 cm

ustroja |— PO 0/63, d=30 cm

'— Nasip (obstojece)

Cena izvedbe brez DDV: 290,00 €
Sirina cestnega zemljis¢a: 11,0 m
Slika 28: Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot po nekdanji Zelezniski progi (KPOZ) z robnikom

KOLESARSKA POT PO GOZDNI, POLJSKI ALI DRUGI NEKATEGORIZIRANI CESTI (KPMC)
VARIANTA Z ROBNIKOM
na obstojeti makadamski cesti Sirine 3m

0,30 2,00 2,00 0,30

ROBNIK VOINI PAS VOZNI PAS ROBNIK

— AC 8 surf B50/70, A3 d=4 cm
— AC 16 base B50/70, A3 d=6 cm
L NNP 0/32, d=20 cm

— Posteljica 0/63, d=30 ecm

Cena izvedbe brez DDV: 290,00 €

Sirina cestnega zemljisc¢a: 11,0 m

Slika 29: Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot po gozdni, poljski ali drugi nekategorizirani cesti
(KPMC) z robnikom
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KOLESARSKA POT PO GOZDNI, POLJSKI ALI DRUGI NEKATEGORIZIRANI CESTI (KPMC)
VARIANTA Z BANKINO

na obstojeti makadamski cesti Sirine Sm
0,50 2,00 2,00 0,50
BANKINA VOIZNI PAS VOZNI PAS BANKINA

}

— AC 8 surf B50/70, A3 d=4 cm
— AC 16 base B50/70, A3 d=6 cm
— NNP 0/32, d=20 cm

L— PO 0/63, d=30 cm

Cena izvedbe brez DDV: 250,00 €

Sirina cestnega zemljis¢a: 11,0 m

Slika 30: Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot po gozdni, poljski ali drugi nekategorizirani cesti
(KPMC) z bankino

KOLESARSKA POT OB ZELEZNISKI PROGI Z BREZINO (KPZPb)
BLAGI NASIP ALI VKOP

Karakteristi¢ni pre¢ni profil kolesarske poti

0.30 2,00 2,00 0,50
‘E %ﬂ @ ROBNIK VOZNI PAS VOINI PAS BANKINA

SN
AC B surf BSO/70, A3 d=4 cmr
AC 16 base B50/70, A3 d=6 cm
NNP 0/32, d=20 cm
PO 0/63, d=30 em
Nasip

Cena izvedbe brez DDV: 390,00€

Sirina cestnega zemljis¢a: 8,00 m

Slika 31: Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot ob Zelezniski progi z brezino (KPZPb) na blagem nasipu
ali vkopu
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KOLESARSKA POT OB ZELEZNISKI PROGI S PODPORNO-OPORNO KONSTRUKCIJO (KPZPz)
ODVODNJAVANJE PREK USEDALNIKOV, VARNOSTNA OGRAJA

ot b

RO RKR KK KR KK KA KA KR KKK KKK K AKX KK AKX,

X
I
|

0,30 2,00 2,00 0,50
ROBMIK VOZN PAS VOINI PAS MULDA

Cena izvedbe brez DDV: 980,00 €
Sirina cestnega zemljis¢a: 9,00 m

— AC 8 surf B50/70, A3 d=4 cm
[— AC 16 base B50/70, A3 d=6 cm
[—NNP 0/32, d=20 cm

— PO 0/63 d=30 cm

L— Nasip iz izkopanega materiala

Slika 32: Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot ob Zelezniski progi s podporno-oporno konstrukcijo

(KPZPz), z odvodnjavanjem prek usedalnikov in varnostno ograjo
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KOLESARSKA POVEZAVA NA PROMETNIH PASOVIH (KPSP, KPOP)
Souporaba prometnih povrsin, preplastitev/preureditev in zaris novih talnih oznacb

S preplastitvijo KPSP— Cena izvedbe brez DDV: 140,00 €
Brez preplastitve KPOP — Cena izvedbe brez DDV: 30,00 €
Slika 33: Karakteristicni precni profil za Kolesarsko povezavo na prometnih pasovih (KPSP ) - Souporaba

prometnih povrsin, preplastitev (samo KPSP) in zaris novih talnih oznacb

KOLESARSKA POT NA NADVOZU/MOSTU/BRVI (KPM)

1,20(1,40)m

400m

(;ena izvedbe brez DDV: 4500,00 € (enaka cena velja tudi za izvedbo kolesarske poti v podvozu)
Sirina zemljis¢a: 5,0 m
Slika 34: Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot na nadvozu/mostu/brvi (KPM)

KOLESARSKA POT PO TRAVI/GOZDU, KJER NI BILO POTI (KPTG)
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Karakteristiéni precni profil kolesarske poti

0,30

2,00

2,00

0,30

ra

ROBNIK

VOZNI PAS

VOZNI PAS

ROBNIK

Cena izvedbe brez DDV: 320,00 €;
Sirina cestnega zemljis¢a: 11,0 m
Slika 35. Karakteristicni precni profil za kolesarsko pot po travi/gozdu, kjer ni bilo poti (KPTG)

Preglednica 12: Ocena stroskov izgradnje kolesarskih povezav na SirSem obmocju Ljubljane

dolZina (m)

karakteristi¢ni pre¢ni profil

—— AC 8 surf B50/70, A3 d=4 cm
—— AC 16 base B50/70, A3 d=6 cm
—— NNP 0/32, d=20 cm

L Posteljica 0/63, d=30 cm

cena v € na meter

cena pododseka

Sirina zemljisca

1200 KPSP 140,00 € 168.000,00 € 0
350 KPTG 320,00 € 112.000,00 € 11
9853 KPZPb 390,00 € 3.842.670,00 € 8
1437 KPOZ 330,00 € 474.210,00 € 11
4086 KPZPb 390,00 € 1.593.540,00 € 8

16926 6.190.420,00 €

dolZina (m) karakteristi¢ni preéni profil cena v € na meter cena pododseka Sirina zemljiSca

10101 KPMC 290,00 € 2.929.290,00 € 11
1267 KPOZ 330,00 € 418.110,00 € 11
762 KPMC 290,00 € 220.980,00 € 11
2669 KPOZ 330,00 € 880.770,00 € 11
350 KPM 4.500,00 € 1.575.000,00 €

15149 6.024.150,00 €
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dolZina (m)

karakteristi¢ni pre¢ni profil

cena v € na meter

cena pododseka

dolZina (m) karakteristi¢ni preéni profil cena v € na meter cena pododseka Sirina zemljis¢a
7983 KPZPb 390,00 € 3.113.370,00 € 8
[ dbmmakey ]
dolZina (m) karakteristi¢ni preéni profil cena v € na meter cena pododseka Sirina zemljis¢a
6141 KPZPb 390,00 € 2.394.990,00 € 8
1425 KPZPb 390,00 € 555.750,00 € 8
3655 KPOZ 330,00 € 1.206.150,00 € 11
2105 KPZPb 390,00 € 820.950,00 € 8
4606 KPOZ 330,00 € 1.519.980,00 € 11
992 KPZPb 390,00 € 386.880,00 € 8
1060 KPMC 290,00 € 307.400,00 € 11
1000 KPMC 290,00 € 290.000,00 € 11
2756 KPZPb 390,00 € 1.074.840,00 € 8
2438 KPOZ 330,00 € 804.540,00 € 11
26178 9.361.480,00 €

Sirina zemljisca

2491

KPMC

290,00 €

722.390,00 €

11

dolZina (m)

karakteristi¢ni precéni profil

cena v € na meter

cena pododseka

dolZina (m) karakteristi¢ni preéni profil cena v € na meter cena pododseka Sirina zemljisca
75 KPM 4.500,00 € 337.500,00 € 5
863 KPMC 290,00 € 250.270,00 € 11
1733 KPSP 140,00 € 242.620,00 € 0
2221 KPMC 290,00 € 644.090,00 € 11
650 KPM 4.500,00 € 2.925.000,00 € 5
225 KPM 4.500,00 € 1.012.500,00 € 5
4227 KPZPb 390,00 € 1.648.530,00 € 8
3233 KPSP 140,00 € 452.620,00 € 0
13227 7.513.130,00 €

Sirina zemljis¢a

5089 KPMC 290,00 € 1.475.810,00 € 11
3454 KPSP 140,00 € 483.560,00 € 0
1935 KPZPb 390,00 € 754.650,00 € 8
10478 2.714.020,00 €

SKUPAJ SIRSE OBMOCJE LJUBLJANE : 35.638.960,00 €
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Preglednica 13: Ocena stroskov izgradnje kolesarskih povezav na Sirsem obmodju Ljubljane

dolZina (m)

karakteristi¢ni pre¢ni profil

cena v € na meter

cena pododseka

Sirina zemljisc¢a

dolZina (m)

karakteristi¢ni preéni profil

cena v € na meter

600 KPZPz 980,00 € 588.000,00 € 600
280 KPZPb 390,00 € 109.200,00 € 280
480 KPSP 140,00 € 67.200,00 € 480
200 KPTG 320,00 € 64.000,00 € 200
4262 KPSP 140,00 € 596.680,00 € 4262
3952 KPSP 140,00 € 553.280,00 € 3952
520 KPMC 290,00 € 150.800,00 € 520
10294 2.129.160,00 € 10294

cena pododseka

Sirina zemljis¢a

dolZina (m)

karakteristi¢ni prec¢ni profil

cena v € na meter

2281 KPSP 140,00 € 319.340,00 € 0
2928 KPOZ 330,00 € 966.240,00 € 11
895 KPSP 140,00 € 125.300,00 € 0

6104 1.410.880,00 €

cena pododseka

Sirina zemljis¢a

dolZina (m)

karakteristi¢ni prec¢ni profil

cena v € na meter

1982 KPSP 140,00 € 277.480,00 € 0
2630 KPMC 290,00 € 762.700,00 € 11
1330 KPSP 140,00 € 186.200,00 € 0
4266 KPZPb 390,00 € 1.663.740,00 € 8

440 KPSP 140,00 € 61.600,00 € 0
10648 2.951.720,00 €

cena pododseka

Sirina zemljis¢a

dolZina (m)

karakteristi¢ni preéni profil

cena v € na meter

4730 KPMC 290,00 € 1.371.700,00 € 11
100 KPM 4.500,00 € 450.000,00 € 5
2874 KPZPb 390,00 € 1.120.860,00 € 8
7704 2.942.560,00 €

cena pododseka

Sirina zemljisca

215 KPM 4.500,00 € 967.500,00 € 5
2011 KPTG 320,00 € 643.520,00 € 11
260 KPM 4.500,00 € 1.170.000,00 € 5
547 KPTG 320,00 € 175.040,00 € 11
1670 KPTG 320,00 € 534.400,00 € 11
1206 KPSP 140,00 € 168.840,00 € 0

5909 3.659.300,00 €

SKUPAJ SIRSE OBMOCJE MARIBORA : 13.093.620,00 €
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4.2.3 Upostevani stroski in koristi

Stroski odkupa zemljis¢

Za oceno stroSkov odkupa zemljis¢ smo uporabili podatke iz aplikacije Javni geodetski podatki (JGP)
za prevzem brezplacnih podatkov Geodetske uprave Republike Slovenije (GURS, 2025a). Kot osnovo
smo uporabili Graficne podatke o vrednostnih conah, ki imajo predpisane vrednostne ravni za vsak
model vrednotenja nepremicnin (stavbna, kmetijska, gozdna in druga zemljis¢a). Vrednostna cona je
geografsko zaokrozeno obmocje, na katerem imajo glede na analizo ponudbe in povprasevanja trga
nepremicnin nepremicnine z enakimi lastnostmi enako vrednost. Ta sloj smo prekrili s slojem namenske
rabe prostora (GURS, 2025b), ter tako pridobili podatke o vrednosti zemljis¢.

Z razg€lenitvijo predlaganih tras po karakteristi¢nih prec¢nih profilih (glej predhodno poglavje), smo
dolo¢ili Sirino zemljisca in s tem tudi povrsina zemljis¢a. Naknadno je upostevano Se, da So prometne
povrsine (in nekatere druge parcele) Ze v drzavni ali obc¢inski lasti (odkup ni potreben). Kadar potrebna
Sirina zemljisca sega izven obmocja teh povrsin, pa je (vsaj deloma, kadar je del na prometni povrsini,
del izven) potreben odkup zemljis¢a. S pomocjo prekrivanja slojev smo tako izracunali priblizno
vrednost odkupa posameznih zemljiS¢ (vrednost je priblizna, saj so trase doloCene le okvirno in ne z
geolokacijsko natanénostjo) in jih sesteli za $irSe obmoc¢je Ljubljane in za $irSe obmocje Maribora. Na
spodnjih slikah so oznacene lokacije potrebnega odkupa zemljis¢ v SirS§em obmocju Ljubljane (slika 32)
in Maribora (slike 33). Skupna vrednost odkupa zemlji$¢ za obravnavane trase na SirSem obmocju
Ljubljane je 9.007.316,39 €, na Sirsem obmoc¢ju Maribora pa 3.928.086,00 €. Potrebne Sirine odkupa
vsaj deloma prilagoditi obstoje¢im parcelam v javni lasti (drzavni ali ob¢inski); ocena je torej realisticna,
a nekoliko na konservativni strani.

Stroski rednega vzdrZevanja
Za namene analize stroskov in koristi smo vkljucili tudi stroske rednega vzdrzevanja hitrih kolesarskih

povezav. Za oceno stroSkov rednega vzdrzevanja se bomo oprli na dejanske stroske vzdrzevanja iz
razpolozljivih prora¢unskih podatkov ob¢in. Na podlagi teh podatkov ocenjujemo, da je letni stroSek
rednega vzdrzevanja priblizno 1.500,00 €/km. Ta ocena temelji na ve¢ javno dostopnih virih:
- Obcina Zelezniki za vzdrzevanje lokalnih cest (vkljuéno s ploéniki) namenja priblizno
266.000,00 € letno za skupno 200 km cest, kar znasa 1.330,00 €/km/leto (Ob&ina Zelezniki,
2023). Njihova ocena za kolesarske povezave znasa priblizno polovico te vrednosti, vendar gre
vecinoma za oZje in manj obremenjene kolesarske steze. Glede na to, da so nase predlagane
hitre kolesarske povezave SirSe, je ustreznejSa neposredna primerjava s ceno vzdrZevanja
lokalnih cest, torej 1.330,00 €/km/leto.
-V investicijskem programu za kolesarske povezave Slovenskih goric (IP ORP Slovenske
gorice, 2020) je bil ocenjen strosek rednega vzdrzevanja v visini 1.150,00 €/km/leto (cena iz
leta 2019).

Ce znesek revaloriziramo na cenovno raven 2025 in nekoliko zaokroZzimo navzgor (konservativna
ocena), dobimo strosek v visini 1.500,00 €/km/leto, ki smo ga upostevali v analizi.

56



O
o
=
c
o
N
o
E

3000 00z °p
3000 0S °P

uagasod 1u dnyjpo
23l

Slika 26a: na SirSem obmodju Ljubljane
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Slika 26b: Zemljisca, ki jih je potrebno odkupiti in njihove cene (v €) na SirSem obmocju Ljubljane
(kartografska podlaga DTK50, GURS)-Kranj
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Slika 26c¢: Zemljisca, ki jih je potrebno odkupiti in njihove cene (v €) na Sirsem obmocju Ljubljane
(kartografska podlaga DTK50, GURS)-Grosuplje
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Slika 37: Zemljis¢a, ki jih je potrebno odkupiti in njihove cene (v €) na Sirse
podlaga DTK50, GURS)




Stroski investicijskega vzdrzevanja
Pri dolgoro¢nih infrastrukturnih projektih, kot je izgradnja hitrih kolesarskih povezav, je poleg zacetne

investicije nujno upostevati tudi stroske investicijskega vzdrzevanja, ki zagotavljajo ustrezno delovanje,
varnost in uporabnost omrezja skozi celotno Zivljenjsko dobo projekta.

V analizi smo predpostavili, da se investicijsko vzdrzevanje izvaja periodi¢no vsakih 10 let v visini
10 % zacetne investicijske vrednosti. StroSek investicijskega vzdrzevanja je bil tako vkljuéen v 10.,
20. in 30. letu delovanja, pri ¢emer so bili ti stroski ustrezno diskontirani na zacetni Cas.

Zdravstvene koristi
Aktivno kolesarjenje prinasa zdravstvene koristi. Leta 2023 so po podatkih statisticnega urada (SURS,

2025c) stroski zdravstvenega varstva znasali skupno 5.950.000.000,00 €, oziroma na prebivalca (Stevilo
prebivalcev po SURS (2023) je bilo v prvem cetrtletju 2023 2.116.972 prebivalcev) so stroski znasali
2.810,62¢€.

Na podlagi tujih izkuSenj (v §tudijah iz Kanade, Svice, Velike Britanije in ZDA je deleZ letnih
neposrednih stroSkov zdravstvenega varstva zaradi telesne nedejavnosti med 1,5 % in 3 % celotnih
neposrednih zdravstvenih izdatkov, glej Bauman in sod., 2011) smo ocenili, da povecana fizi¢na
aktivnost zmanjSa stroSke zdravstvenega varstva za priblizno 2 % na osebo. To pomeni letni prihranek
56,21 € na novega kolesarja v letu 2023, za preracun na cenovno raven 2025 moramo uporabiti Se
revalorizacijski faktor 1,1918.

Skupno torej ocenjujemo zdravstvene Koristi v letu izgradnje (z rastjo Stevila kolesarjev namre¢ rastejo
tudi koristi):

- za 8irSe obmodje Ljubljane s 3007 dodatnimi kolesarji 201.450,64 € in

- za 8irSe obmodéje Maribora s 721 dodatnimi kolesarji 48.302,60€.

Prihranek pri gorivu
Za oceno koristi zaradi spremenjene izbire prometnega sredstva (tj. prihranek pri gorivu, amortizaciji

osebnega vozila, zmanjSanje emisij in hrupa, prihranek ¢asa ter prihranek pri nakupu vozovnic za javni
promet) je uporabljena predpostavka, da je 130 delovnih dni v letu vremensko ustreznih za kolesarjenje;
zaradi krajSega trajanja Studijskega obdobja je za Studente uporabljena predpostavka dve tretjini tega

oziroma 87 dni. Pri oceni prihranka goriva smo upostevali naslednje parametre:
- cena goriva ob predpostavki 50% deleza vozil na bencinski 50% na dizelski pogon v letu 2025:
1,5 €/1 (GOV.SI, 2025) — povprecje januar — junij 2025;
- povprecna poraba vozil: 6,51/ 100 km (ARSO, 2022), — konservativna ocena, saj gre za mestno
voznjo v ¢asu prometnih konic z zastoji;
- predpostavljena dolzina poti: 10 km v eno smer, tj. 20 km dnevno na delovni dan;
- $tevilo dodatnih kolesarjev, ki bi namesto avtomobila uporabljali kolo:
o naSirSem obmocju Ljubljane: 1.285 na delo in 356 na Studij;
o na SirSem obmocju Maribora: 368 na delo in 78 na Studij.

Na tej podlagi znasa ocenjeni prihranek pri gorivu 386.142,90 € (v stalnih cenah 2025) na SirSem
obmod¢ju Ljubljane in 106.520,70 € € na SirSem obmoc¢ju Maribora v letu izgradnje (z rastjo Stevila
kolesarjev namre¢ rastejo tudi koristi).
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Prihranek pri amortizaciji in obrabi vozil
Ena od pomembnih koristi spremembe prometnega sredstva z avtomobila na kolo je tudi prihranek pri

stroskih uporabe osebnega vozila, zlasti pri amortizaciji in obrabi vozila (npr. pnevmatike, zavore,
mehanske obrabe, servisiranje ipd.). Za namen analize smo predpostavili strosek amortizacije osebnega
vozila v visini 0,08 €/km.

Uporabili smo enake predpostavke za Stevilo potnikov, ki uporabi kolo namesto avtomobila, Stevilo
prevozenih kilometrov in $tevilo vremensko ustreznih dni, kot je opisano v poglavju 6.2.7 Prihranek pri
gorivu. Na tej podlagi znaSa ocenjeni letni prihranek pri amortizaciji vozil 316.835,20 € € za Sirse
obmoc¢je Ljubljane, 87.401,60 €€ za SirSe obmocje Maribora v letu izgradnje (z rastjo Stevila
kolesarjev namrec rastejo tudi koristi).

Zmanjsanje emisij

Ocenili smo emisije toplogrednega plina CO; in onesnazevalcev zraka NOx, PM2s in NMVOC, ki bi
jih povzrocijo osebna vozila v kolikor potniki ne bi spremenili izbire prometnega sredstva. Uporabili
smo enake predpostavke za Stevilo potnikov, ki uporabi kolo namesto avtomobila, Stevilo prevozenih
kilometrov in Stevilo vremensko ustreznih dni, kot je opisano v poglavju 6.2.7 Prihranek pri gorivu.

Emisije CO, smo ocenili na podlagi analize Evropske okoljske agencije (ICCT, 2024), ki navaja 107
gramov CO; na prevozen kilometer. Ceno CO2smo povzeli po OECD (2025), ki navaja ceno v letu 2023
81,74€ na tono. Uporabiti moramo Se ustrezni revalorizacijski faktor za pretvorbo cen iz 2023 na
cenovno raven 2025 in sicer 1,1918.

Cene emisije NOx, PM..s in NMVOC smo povzeli na podlagi ocen za Slovenijo za leto 2016 po
Priro¢niku za dolocanje zunanjih stroskov prometa (EC, 2019), tj. za NOx, 22,3 €/kg, za PMy5 93 €/kg
in NMVOC 1,2€/kg. Uporabiti moramo $e ustrezni revalorizacijski faktor za pretvorbo cen iz 2016 na
cenovno raven 2025 in sicer 1,353.

Za emisijske faktorje uporabili emisijske faktorje Evropske okoljske agencije (EEA, 2020). Pri
predpostavki povprecne porabe 6,5 1/100km, 50% delezi dizelskega in 50% delezu bencinskega pogona
znaSa emisijski faktor za NOx 0,4875 g/km, za PM..s 0,0366 g/km in za NMVOC 0,2925 g/km.

Uporabili smo enake predpostavke za Stevilo potnikov, ki uporabi kolo namesto avtomobila, Stevilo
prevozenih kilometrov in Stevilo vremensko ustreznih dni, kot je opisano v poglavju 6.2.7 Prihranek pri
gorivu. Na podlagi opisanega je prihranek zaradi zmanjsanja emisij toplogrednih plinov in
onesnazevalcev zraka 119.655,76 € za SirSe obmocje Ljubljane in 32.789,67 € za SirSe obmocje
Maribora.

Zmanjsanje hrupa
Zunanje stroske hrupa smo povzeli iz Prirocnika za doloc¢anje zunanjih stroskov prometa (EC, 2019), ki
navaja stroSek 0,5 centa na prevozen km z osebnim avtomobilom za osebne avtomobile podnevi, v

urbanem obmocju ob gostem prometu. Faktorji ob redkejSem prometu so visji, kar pomeni da gre Se
posebej za $irSo obmodje Maribora, kjer je manj zastojev in visje hitrosti, za konservativno oceno.
Uporabiti moramo $e ustrezni revalorizacijski faktor za pretvorbo cen iz 2016 na cenovno raven 2025
in sicer 1,353 (faktorji so visji za redkejsi promet - Maribor).

Uporabili smo enake predpostavke za Stevilo potnikov, ki uporabi kolo namesto avtomobila, Stevilo
prevoZzenih kilometrov in §tevilo vremensko ustreznih dni, kot je opisano v poglavju 6.2.7 Prihranek pri
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gorivu. Na tej podlagi znaSa ocenjeni letni prihranek zaradi v letu izgradnje (z rastjo Stevila kolesarjev
namrec rastejo tudi koristi) zaradi zmanjSanja hrupa vozil 26.792,38 € za SirSe obmocje Ljubljane in
7.390,90 € za SirSe obmocje Maribora.

Vecja delovna produktivnost

Ocenili smo tudi koristi zaradi ve¢je delovne produktivnosti v obliki zmanj$anja bolniskih odsotnosti.
Pri tem smo se oprli na podatke ECF (2018), da kolesarjenje na delo v povpre¢ju pomeni 1,3 dneva
krajSo bolnisko odsotnost letno na kolesarja.

Kot strosek na dan bolniske odsotnosti smo upostevali izgubo BDP zaradi odsotnosti z dela in strosek
delodajalca.

Leta 2022 je vrednost BDP na zaposlenega, ¢e upoStevamo 220 delovnih dni, znaSala 239,5 € (SURS,
2023). Z upostevanjem revalorizacijskega faktorja 1,1531 je ustrezna vrednost v 2025 276,17 €. Dnevni
strosek bolniske odsotnosti zaradi izgube BDP je 80% tega deleza (Pritchard, 2000), torej 220,93 €.

Strosek delodajalca na dan bolniske odsotnosti upostevamo kot 80% povprecne mesecno bruto place,
deljeno s stevilom delovnih dni (ki je zaradi praznikov in dopustov 17), torej ¢e vzamemo povprecno
placo 2500 € bruto, dobimo strosek delodajalca 117,65 € na dan bolniske odsotnosti.

Skupen na dan bolniske odsotnosti je 338,58 € na dan, 1,3 dneva krajSa bolniSka odsotnost na aktivnega
kolesarja na delo torej pomeni prihranek v letu izgradnje (z rastjo Stevila kolesarjev namre¢ rastejo tudi
koristi):

- za§irSe obmocje Ljubljane z 2260 dodatnimi kolesarji na delo 994.751,03 € in

- za§irSe obmocje Maribora s 585 dodatnimi kolesarji na delo 257.490,09 €.

Prihranek casa
Prihranek ¢asa smo dolo¢ili lo¢eno za vsako traso na podlagi spremembe izbire prometnega sredstva in
pri tem tudi upostevali, da se nekaterim potnikom potovalni ¢as zaradi izbire kolesa podaljsa (t.].
negativen prihranek). Upostevali smo tudi prihranek cCasa za obstojece kolesarje. Na koncu smo
vrednosti sesteli skupno za obmocje Ljubljane (na delo skupni letni prihranek ¢asa znasa 86357,97 ur
in na Studij 8643,210065 ur) in Maribora (na delo skupni letni prihranek ¢asa znasa 15500,22 ur in na
Studij 1045,85 ur).
Za vrednotenje ¢asa smo uporabili naslednje vrednosti:
— 12 €/uro za zaposlene — ta ocena temelji na metodologijah evropskih institucij, kot sta
Evropska komisija in Evropska investicijska banka, ki priporocata uporabo povprecne bruto
urne place kot osnovo za oceno vrednosti ¢asa (EIB, 2023).
— 5 €/uro za Studente — ta nizja vrednost je skladna z oceno priloznostnih stroskov Casa za
Studente, ki nimajo stalnih dohodkov; podoben razpon uporabljajo tudi modeli, kot je WHO
(2024), ki priporoca niZje vrednosti ¢asa za prosti ¢as ali skupine z niZjimi dohodki.

Denarna vrednost skupnega letnega prihranka ¢asa v letu izgradnje (z rastjo Stevila kolesarjev namrec
rastejo tudi Koristi) je tako 1.180.866,00 € za SirSe obmocdje Ljubljane in 191.231,94 € za SirSe
obmocje Maribora.

Pri ocenjevanju prihranka ¢asa smo upostevali prej opisano rast Stevila kolesarjev, ne pa tudi dejstva, da
se lahko prihranek ¢asa z osebnim avtomobilom ali javnim prevozom tudi spremeni zaradi povecevanja
ali zmanjSevanja zastojev, rasti motornega prometa, nove infrastrukture, prometne politike (nove linije
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JPP, rumeni pasovi...), prav tako ni upostevano dejansko trajanje peSacenja zaradi morebitne slabse
dostopnosti do JPP ali potrebno pesacenje od parkiris¢ do cilja. Vpliv teh dejavnikov bi lahko dovolj
zanesljivo ocenili le na podlagi natanéno izdelanega makroskopskega prometnega modela z
upostevanjem napovedi rasti prometa, infrastrukturnih ukrepov in ukrepov prometne politike. Verjetno
pa je pri¢akovati, da se bo prihranek Casa z leti poveceval bolj, kot smo ocenili (konservativna ocena).

Prihranek pri nakupu vozovnic javnega potniSkega prometa

Za oceno prihranka pri nakupu vozovnic javnega prevoza smo upostevali vse potnike, ki spremenijo
izbiro prometnega sredstva iz javnega prevoza na kolo; t.j. upostevali smo tudi Studente, ki sicer placajo
nizjo ceno vozovnice zaradi subvencij. Vendar pa, v kolikor Student namesto javnega prevoza uporabi
kolo, ta isti znesek pomeni prihranek v prora¢unu zaradi zmanjSevanja potreb po subvencioniranju.

Ob upostevanju, da na SirSem obmocju Ljubljane 956 zaposlenih (130 dni letno) in 391 Studentov (87
dni letno), na SirSem obmocju Maribora pa 217 zaposlenih in 78 Studentov namesto avtobusa uporabi
kolo, ter povprecne cene vozovnice 2 eur (2x dnevno), znaSa skupni letni prihranek v letu izgradnje (z
rastjo Stevila kolesarjev namrec rastejo tudi koristi):

- na SirSem obmocju Ljubljane 643.068,00 €,

- na §irSem obmod¢ju Maribora pa 133.024,00 €.

Druge Koristi

V analizi stroSkov in koristi (CBA) namenoma nismo kvantitativno ovrednotili gospodarskih u¢inkov
projekta na posamezne sektorje, kot so gradbenistvo, turizem ali servisne dejavnosti (npr. popravila in
prodaja koles), kljub temu da gre lahko za pomembne ekonomske ucinke v smislu povecanja prihodkov
ali zaposlitvenih priloZnosti.

Taksna odlocitev temelji na uveljavljenih metodoloskih smernicah Evropske komisije (EC, 2014) in
Evropske investicijske banke (EIB, 2023), ki priporo¢ajo, da se analiza CBA osredoto¢i izklju¢no na
neto druzbene koristi, ne pa na prerazporeditev ekonomskih aktivnosti znotraj gospodarstva.

Na primer povecana investicijska aktivnost v gradbenistvu ali prihodki v turizmu predstavljajo transfer
iz javnih sredstev v posamezne sektorje, ne pa dodane vrednosti za druzbo kot celoto. Zato se ti u¢inki
v standardni CBA obi¢ajno ne vrednotijo kvantitativno, razen ¢e jih je mogoce neposredno in zanesljivo
povezati z izboljSano druzbeno blaginjo, kot je npr. dodatna zaposlenost v regiji z visoko
brezposelnostjo, potrjena z ekonomski modelom CGE (angl. Computable General Equilibrium).

Ceprav v Sloveniji v investicijskih dokumentih nekaterih ob&in ob&asno vkljucujejo tudi SirSe
makroekonomske ucinke, je to nestandardna praksa, ki ne sledi osnovnim nacelom druzbeno-
ekonomske ocene (Boardman in sod., 2018).

V analizi CBA poleg tega nismo upostevali u¢inkov na prometno varnost. Koristi s tega naslova so sicer
pomembne predvsem za obstojeCe kolesarje, saj se jim glede na Stevilne tuje raziskave prometna varnost
ob vzpostavitvi ustrezne infrastrukture bistveno izboljsa.

Tudi pri posameznikih, ki zamenjajo osebni avtomobil za kolo, nastane monetarna korist — saj se
zmanjsajo tveganja za udelezbo v prometnih nesre¢ah v motornem prometu. Vendar pa bodo ti
posamezniki v promet Se vedno vkljuceni kot kolesarji na hitrih kolesarskih povezavah, zato bi za
zanesljivo oceno teh u¢inkov potrebovali podatke o prometni varnosti na tovrstni infrastrukturi.
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Ker nam ni uspelo pridobiti lo€enih in primerljivih statisticnih podatkov o stopnji prometnih nesre¢ na
hitrih kolesarskih povezavah v Evropi, smo se odlocili, da na tej stopnji analize ne podajamo ocen ali
predpostavk.

Ce bi privzeli stopnjo varnosti, kot je bila zabeleZena v ZDA (Lusk in sod., 2013), bi nasa analiza sicer
pokazala pomembno ekonomsko korist, saj bi koristi bistveno presegale stroske. Vendar pa bi lahko v
primeru slabSe varnosti na kolesarskih avtocestah — kar je odvisno od lokalne kolesarske kulture,
zasnove infrastrukture, okolijskih dejavnikov in vedenjskih znacilnosti uporabnikov — stroski te koristi
deloma ali skoraj v celoti izni¢ili. Zaradi velike ob¢utljivosti rezultatov na izbrano predpostavko bi bila
vkljucitev tega ucinka na tej tocki metodolosko prevec tvegana.

4.3 REZULTATI ANALIZE STROSKOV IN KORISTI
V preglednicah 14 in 15 so vsi izra¢unani STROSKI v CBA, v preglednicah 15 in 16 so vse izratunane
KORISTI, v preglednicah 17 in 18 pa primerjava skupnih stro$kov in Kkoristi in neto sedanja

vrednost (NSV) za $irse obmogje Ljubljane in Maribora. VSE CENE SO V TISOC €.

Za SirSe obmocje Ljubljane je neto sedanja vrednost (NSV) 25.271.157,95 €, interna stopnja donosnosti
(ISD) pa je 9,30%.

Za §irSe obmocje Maribora je neto sedanja vrednost (NSV) 757.799,43 €, interna stopnja donosnosti
(ISD) pa je 5,44%.

66



Preglednica 14: Stroski v CBA — Sirse obmodje Ljubljane

STROSKI NA SIRSEM OBMOCJUVLJUBLJANE
VSE CENE SO V TISOC €

leto STROSEK IZGRADNJE (INVESTICIJA) STROSKI ODKUPA ZEMLJISC REDNO VZDRZEVANJE INVESTICIJSKO VZDRZEVANJE
delez zneska| nediskontirano | diskontirano | delez zneska | nediskontirano | diskontirano nediskontirano diskontirano nediskontirano diskontirano

2030 10% 3.563,9 2.792,4 60% 5.404 4 42345

2031 15% 5.345,8 3.989,2 30% 2.702,2 2.016,4

2032 25% 8.909,7 6.332,0 10% 900,7 640,1

2033 30% 10.691,7 7.236,6

2034 20% 7.127,8 45946

2035 118,1 72,5

2036 118,1 69,0

2037 118,1 65,7

2038 118,1 62,6

2039 118,1 59,6

2040 118,1 56,8

2041 118,1 54,1

2042 118,1 51,5

2043 118,1 49,1

2044 118,1 46,7 3.563,9 1.410,4

2045 118,1 445

2046 118,1 424

2047 118,1 40,4

2048 118,1 38,4

2049 118,1 36,6

2050 118,1 34,9

2051 118,1 33,2

2052 118,1 31,6

2053 118,1 30,1

2054 118,1 28,7 3.563,9 865,8

2055 118,1 27,3

2056 118,1 26,0

2057 118,1 24,8

2058 118,1 23,6

2059 118,1 22,5

2060 118,1 21,4

2061 118,1 20,4

2062 118,1 19,4

2063 118,1 18,5

2064 118,1 17,6 3.563,9 531,5
Skupaj 35.639,0 24.944.7 9.007,3 6.891,0 3.541,5 1.169,8 10.691,7 2.807,7




Preglednica 15: Stroski v CBA — Sirse obmocje Maribora

STROSKI NA SIRSEM OBMoéJq MARIBORA
VSE CENE SO V TISOC €

leto STROSEK IZGRADNJE (INVESTICIJA) STROSKI ODKUPA ZEMLJISC REDNO VZDRZEVANJE INVESTICIJSKO VZDRZEVANJE
delez zneska| nediskontirano | diskontirano | delez zneska | nediskontirano | diskontirano nediskontirano diskontirano nediskontirano diskontirano
2030 10% 1.309,4 1.025,9 60% 1.633,2 1.279,7
2031 15% 1.964,0 1.465,6 30% 816,6 609,4
2032 25% 3.273,4 2.326,3 10% 272,2 193,4
2033 30% 3.928,1 2.658,7
2034 20% 2.618,7 1.688,1
2035 61,1 37,5 ,0
2036 61,1 35,7 0
2037 61,1 34,0 ,0
2038 61,1 32,4 ,0
2039 61,1 30,8 ,0
2040 61,1 29,4 ,0
2041 61,1 28,0 ,0
2042 61,1 26,6 0
2043 61,1 25,4 0
2044 61,1 24,2 1.309,4 518,2
2045 61,1 23,0 ,0
2046 61,1 21,9 ,0
2047 61,1 20,9 ,0
2048 61,1 19,9 ,0
2049 61,1 18,9 ,0
2050 61,1 18,0 0
2051 61,1 17,2 0
2052 61,1 16,4 ,0
2053 61,1 15,6 ,0
2054 61,1 14,8 1.309,4 318,1
2055 61,1 14,1 ,0
2056 61,1 13,5 ,0
2057 61,1 12,8 ,0
2058 61,1 12,2 ,0
2059 61,1 11,6 0
2060 61,1 11,1 ,0
2061 61,1 10,5 ,0
2062 61,1 10,0 ,0
2063 61,1 9,6 ,0
2064 61,1 9,1 1.309,4 195,3
Skupaj 13.093,6 9.164,6 2.722,0 2.082,5 1.8315 605,0 3.928,1 1.031,6
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Preglednica 16: Koristi v CBA — §irse obmodje Ljubljane

KORISTI NA SIRSEM OBMO(VZJUVLJUBLJANE
VSE CENE SO V TISOC €

leto

ZDRAVSTVENE K. GORIVO AMORTIZACIJA EMISIJE HRUP PRODUKTIVNOST | PRIHRANEK CASA VOZOVNICE

nedisk. diskont.| nedisk.| diskont.] nedisk.| diskont.| nedisk.| diskont.| nedisk.| diskont. nedisk. diskont. nedisk. diskont.| nedisk. | diskont.
2030
2031
2032
2033
2034
2035 201,5 123,7 386,1 2371 316,8 194,5 119,7 73,5 26,8 16,4 994,8 610,7 1.180,9 7249 643,1 394,8
2036 2125 124,3 407,4 238,2 334,3 195,4 126,2 73,8 28,3 16,5 1.049,5 613,6 1.245,8 728,4 678,4 396,7
2037 224,2 124,9 429,8 239,3 352,6 196,4 133,2 74,2 29,8 16,6 1.107,2 616,5 1.314,3 731,9 715,8 398,6
2038 236,6 1254 4534 240,5 372,0 197,3 140,5 74,5 315 16,7 1.168,1 619,5 1.386,6 735,4 755,1 400,5
2039 249,6 126,0 478,4 241,6 392,5 198,2 148,2 74,9 33,2 16,8 1.232,3 622,4 1.462,9 738,9 796,6 402,4
2040 263,3 126,6 504,7 2428 4141 199,2 156,4 75,2 35,0 16,8 1.300,1 625,4 1.543,3 742,4 840,5 404,3
2041 277,8 127,2 532,4 243,9 436,9 200,1 165,0 75,6 36,9 16,9 1.371,6 628,3 1.628,2 745,9 886,7 406,2
2042 293,0 127,9 561,7 245,1 460,9 201,1 174,1 75,9 39,0 17,0 1.447,0 631,3 1.717,8 749,5 935,5 408,1
2043 309,2 128,5 592,6 246,2 486,2 202,0 183,6 76,3 41,1 17,1 1.526,6 634,3 1.812,3 753,0 986,9 410,1
2044 326,2 129,1 625,2 2474 513,0 203,0 193,7 76,7 43,4 17,2 1.610,6 637,4 19119 756,6] 1.041,2 412,0
2045 334,3 126,0 640,8 2415 525,8 198,2 198,6 74,8 44,5 16,8 1.650,9 622,2 1.959,7 738,6] 1.067,2 402,2
2046 342,7 123,0 656,9 235,8 539,0 193,5 2035 73,1 45,6 16,4 1.692,1 607,4 2.008,7 721,0| 1.093,9 392,6
2047 351,2 120,1 673,3 230,2 552,4 188,8 208,6 71,3 46,7 16,0 1.734,4 592,9 2.058,9 7038| 1.121,2 3833
2048 360,0 117,2 690,1 2247 566,2 184,4 213,8 69,6 479 15,6 1.777,8 578,8 2.110,4 687,1|] 1.149,3 374,2
2049 369,0 114,4 707,4 219,3 580,4 180,0 219,2 68,0 49,1 15,2 1.822,2 565,0 2.163,2 670,7] 1.178,0 365,3
2050 378,3 111,7 725,0 214,1 5949 175,7 2247 66,3 50,3 149 1.867,8 551,6 2.217,3 654,8|] 1.207,5 356,6
2051 387,7 109,0 743,2 209,0 609,8 171,5 230,3 64,8 51,6 14,5 1.914,5 538,4 2.272,7 639,2| 1.237,6 348,1
2052 397,4 106,4 761,7 204,0 625,0 167,4 236,0 63,2 52,9 14,2 1.962,4 525,6 2.329,5 624,01 1.268,6 339,8
2053 407,3 103,9 780,8 199,2 640,6 163,4 2419 61,7 54,2 13,8 20114 513,1 2.387,7 609,11 1.300,3 331,7
2054 4175 101,4 800,3 194,4 656,7 159,5 248,0 60,2 55,5 13,5 2.061,7 500,9 2.447,4 594,6| 1.332,8 3238
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KORISTI NA SIRSEM OBMOCJUVLJUBLJANE
VSE CENE SO V TISOC €

leto  |ZDRAVSTVENE K. GORIVO AMORTIZACIJA EMISIJE HRUP PRODUKTIVNOST | PRIHRANEK CASA VOZOVNICE
nedisk.| diskont.| nedisk.| diskont.] nedisk.| diskont.| nedisk.| diskont.| nedisk.| diskont. nedisk. diskont. nedisk. diskont.| nedisk. | diskont.
2055 4175 96,6 800,3 185,2 656,7 151,9 248,0 57,4 55,5 12,8 2.061,7 477,0 24474 566,3|] 1.332,8 308,4
2056 4175 92,0 800,3 176,4 656,7 1447 248,0 54,6 55,5 12,2 2.061,7 454,3 24474 539,3|] 1.332,8 293,7
2057 4175 87,6 800,3 168,0 656,7 137,8 248,0 52,0 55,5 11,7 2.061,7 432,7 2.447,4 5136| 1.3328 279,7
2058 4175 83,5 800,3 160,0 656,7 131,2 248,0 49,6 55,5 111 2.061,7 4121 2.447,4 489,2| 1.332,8 266,4
2059 4175 79,5 800,3 152,3 656,7 125,0 248,0 47,2 55,5 10,6 2.061,7 392,5 24474 465,9| 1.332,8 253,7
2060 4175 75,7 800,3 1451 656,7 119,0 248,0 45,0 55,5 10,1 2.061,7 373,8 24474 443,71 1.332,8 241,6
2061 4175 72,1 800,3 138,2 656,7 113,4 248,0 42,8 55,5 9,6 2.061,7 356,0 2.447,4 4226 1.332,8 230,1
2062 4175 68,7 800,3 131,6 656,7 108,0 248,0 40,8 55,5 9,1 2.061,7 339,0 2.447.4 402,4] 1.332,8 219,2
2063 4175 65,4 800,3 125,3 656,7 102,8 248,0 38,8 55,5 8,7 2.061,7 322,9 2.447,4 383,3| 1.3328 208,7
2064 4175 62,3 800,3 119,4 656,7 97,9 248,0 37,0 55,5 8,3 2.061,7 307,5 2.447,4 365,0| 1.3328 198,8
Skupaj] 10.514,5 3.180,1| 20.154,3| 6.095,6| 16.536,9| 5.001,5] 6.2453| 1.888,9] 1.398,4| 422,9] 51.920,0| 15.703,0] 61.634,1| 18.641,0| 33.564,3| 10.151,4
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Preglednica 17: Koristi v CBA — §irse obmocje Maribora

KORISTI NA SIRSEM OBMOCJUVMARIBORA
VSE CENE SO V TISOC €

leto |ZDRAVSTVENE K. GORIVO AMORTIZACIJA EMISIJE HRUP PRODUKTIVNOST | PRIHRANEK CASA VOZOVNICE
nedisk.| diskont. | nedisk. | diskont. | nedisk. | diskont. | nedisk. | diskont. | nedisk. | diskont. nedisk. diskont. nedisk. diskont. nedisk. | diskont.
2030
2031
2032
2033
2034
2035 48,3 29,7 106,5 65,4 87,4 53,7 32,8 20,1 7,4 45 257,5 158,1 191,2 117,4 133,0 81,7
2036 51,0 29,8 112,4 65,7 92,2 53,9 34,6 20,2 7,8 4,6 271,7 158,8 201,7 118,0 140,3 82,1
2037 53,8 29,9 118,6 66,0 97,3 54,2 36,5 20,3 8,2 4,6 286,6 159,6 212,8 118,5 148,1 82,4
2038 56,7 30,1 125,1 66,3 102,6 54,4 38,5 20,4 8,7 4,6 302,4 160,3 224.,6 119,1 156,2 82,8
2039 59,8 30,2 132,0 66,6 108,3 54,7 40,6 20,5 9,2 4.6 319,0 161,1 236,9 119,7 164,8 83,2
2040 63,1 30,4 139,2 67,0 114,2 54,9 429 20,6 9,7 4,6 336,5 161,9 249,9 120,2 173,9 83,6
2041 66,6 30,5 146,9 67,3 120,5 55,2 45,2 20,7 10,2 4,7 355,0 162,6 263,7 120,8 183,4 84,0
2042 70,3 30,7 155,0 67,6 127,1 55,5 47,7 20,8 10,8 4,7 374,6 163,4 278,2 121,4 193,5 84,4
2043 74,1 30,8 163,5 67,9 134,1 55,7 50,3 20,9 11,3 4,7 395,2 164,2 293,5 121,9 204,2 84,8
2044 78,2 30,9 172,5 68,3 1415 56,0 53,1 21,0 12,0 4,7 416,9 165,0 309,6 122,5 2154 85,2
2045 80,2 30,2 176,8 66,6 145,0 54,7 54,4 20,5 12,3 4.6 427,3 161,1 317,4 119,6 220,8 83,2
2046 82,2 29,5 181,2 65,0 148,7 53,4 55,8 20,0 12,6 45 438,0 157,2 325,3 116,8 226,3 81,2
2047 84,2 28,8 185,7 63,5 152,4 52,1 57,2 19,5 12,9 4.4 449,0 153,5 333,4 114,0 231,9 79,3
2048 86,3 28,1 190,4 62,0 156,2 50,9 58,6 19,1 13,2 4,3 460,2 149,8 341,8 111,3 237,7 77,4
2049 88,5 27,4 195,1 60,5 160,1 49,6 60,1 18,6 13,5 4,2 4717 146,3 350,3 108,6 243,7 75,6
2050 90,7 26,8 200,0 59,1 164,1 48,5 61,6 18,2 13,9 4,1 483,5 142,8 359,1 106,0 249,8 73,8
2051 93, 26,1 205,0 57,7 168,2 473 63,1 17,7 14,2 4,0 495,6 139,4 368,0 103,5 256,0 72,0
2052 95,3 25,5 210,1 56,3 172,4 46,2 64,7 17,3 14,6 3,9 508,0 136,1 377,2 101,0 262,4 70,3
2053 97,7 24,9 215,4 549 176,7 451 66,3 16,9 14,9 3,8 520,7 132,8 386,7 98,6 269,0 68,6
2054 100,1] 24,3 220,8 53,6 181,1 44,0 68,0 16,5 15,3 3,7 533,7 129,7 396,3 96,3 275,7 67,0
2055 100,1] 23,2 220,8 51,1 181,1 419 68,0 15,7 15,3 3,5 533,7 1235 396,3 91,7 275,7 63,8
2056 100,1] 22,1 220,8 48,6 181,1 39,9 68,0 15,0 15,3 3,4 533,7 117,6 396,3 87,3 275,7 60,8
2057 100,1 21,0 220,8 46,3 181,1 38,0 68,0 14,3 15,3 3,2 533,7 112,0 396,3 83,2 275,7 57,9
2058 100,1 20,0 220,8 441 181,1 36,2 68,0 13,6 15,3 3,1 533,7 106,7 396,3 79,2 275,7 55,1
2059 100,1 19,1 220,8 42,0 181,1 34,5 68,0 12,9 15,3 2,9 533,7 101,6 396,3 75,4 275,7 52,5
2060 100,1 18,1 220,8 40,0 181,1 32,8 68,0 12,3 15,3 2,8 533,7 96,7 396,3 71,9 275,7 50,0
2061 100,1] 17,3 220,8 38,1 181,1 31,3 68,0 11,7 15,3 2,6 533,7 92,1 396,3 68,4 275,7 47,6
2062 100,1] 16,5 220,8 36,3 181,1 29,8 68,0 11,2 15,3 2,5 533,7 87,8 396,3 65,2 275,7 45,3
2063 100,1] 15,7 220,8 34,6 181,1 28,4 68,0 10,6 15,3 2,4 533,7 83,6 396,3 62,1 275,7 43,2
2064 100,1] 14,9 220,8 32,9 181,1 27,0 68,0 10,1 15,3 2,3 533,7 79,6 396,3 59,1 275,7 411
Skupaj| 2.521,1  762,5] 5.559,7| 1.681,5] 4.5618| 1.379,7] 1.711.4| 517,6] 3858 1167 13.439,4| 4.0647| 9.9811 3.018,8| 6.943,0] 2.099,9
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Preglednica 18: Primerjava stroskov in koristi CBA — Sirse obmodcje Ljubljane

PRIMERJAVA STROSKOV IN KORISTI NA SIRSVEM OBMOCJU LJUBLJANE
VSE CENE SO V TISOC €

SKUPNI STROSKI

SKUPNE KORISTI

KORISTI — STROSKI

leto nediskontirano diskontirano leto nediskontirano diskontirano leto nediskontirano diskontirano
2030 8.968,3 7.026,9] 2030 ,0 ,0] 2030 -8.968,3 -7.026,9
2031 8.048,0 6.005,6|] 2031 ,0 ,0] 2031 -8.048,0 -6.005,6
2032 9.810,5 6.972,1 2032 0 0 2032 -9.810,5 -6.972,1
2033 10.691,7 7.236,6|] 2033 ,0 ,0] 2033 -10.691,7 -7.236,6
2034 7.127,8 45946] 2034 ,0 0] 2034 -7.127,8 -4,594,6
2035 118,1 72,5] 2035 3.869,6 2.375,6] 2035 3.751,5 2.303,1
2036 118,1 69,0 2036 4.082,4 2.386,9 2036 3.964,3 2.317,9
2037 118,1 65,7] 2037 4.306,9 2.398,3] 2037 4.188,9 2.332,5
2038 118,1 62,6 2038 4.543,8 2.409,7 2038 4.425,7 2.347,1
2039 118,1 59,6 2039 4.793,7 24211 2039 4.675,7 2.361,5
2040 118,1 56,8] 2040 5.057,4 2.432,7] 2040 4.939,3 2.375,9
2041 118,1 54,1 2041 5.335,5 2.444 3 2041 5.217,5 2.390,2
2042 118,1 51,5 2042 5.629,0 2.455,9 2042 5.510,9 2.404.4
2043 118,1 49,11 2043 5.938,6 2.467,6] 2043 5.820,5 2.418,5
2044 3.681,9 1.457,1 2044 6.265,2 2.479,3 2044 2.583,2 1.022,3
2045 118,1 445] 2045 6.421,8 2.420,3] 2045 6.303,8 2.375,8
2046 118,1 42,4 2046 6.582,4 2.362,7 2046 6.464,3 2.320,3
2047 118,1 40,4 2047 6.746,9 2.306,4 2047 6.628,9 2.266,1
2048 118,1 38,4 2048 6.915,6 2.2515 2048 6.797,5 2.213,1
2049 118,1 36,6] 2049 7.088,5 2.197,9] 2049 6.970,4 2.161,3
2050 118,1 34,9 2050 7.265,7 2.145,6 2050 7.147,6 2.110,7
2051 118,1 33,2 2051 7.447,3 2.094,5 2051 7.329,3 2.061,3
2052 118,1 31,6 2052 7.633,5 2.044,6 2052 7.515,5 2.013,0
2053 118,1 30,1 2053 7.824,4 1.995,9 2053 7.706,3 1.965,8
2054 3.681,9 894,5] 2054 8.020,0 1.948,4] 2054 4.338,0 1.053,9
2055 118,1 27,3] 2055 8.020,0 1.855,6] 2055 7.901,9 1.828,3
2056 118,1 26,01 2056 8.020,0 1.767,3] 2056 7.901,9 1.741,3
2057 118,1 248] 2057 8.020,0 1.683,1] 2057 7.901,9 1.658,3
2058 118,1 23,6 2058 8.020,0 1.603,0 2058 7.901,9 1.579,4
2059 118,1 22,5 2059 8.020,0 1.526,6 2059 7.901,9 1.504,2
2060 118,1 21,4 2060 8.020,0 1.453,9 2060 7.901,9 1.432,5
2061 118,1 20,4 2061 8.020,0 1.384,7 2061 7.901,9 1.364,3
2062 118,1 19,4 2062 8.020,0 1.318,8 2062 7.901,9 1.299,4
2063 118,1 18,5] 2063 8.020,0 1.256,0] 2063 7.901,9 1.237,5
2064 3.681,9 549,21 2064 8.020,0 1.196,2] 2064 4.338,0 647,0
skupaj 58.879,5 35.813,3| skupaj 201.967,7 81.084,4| skupaj 143.088,4| NSV =25.721,9
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Preglednica 19: Primerjava stroskov in koristi CBA — Sirse obmocje Maribora

PRIMERJAVA STROSKOV IN KORISTI NA SIRSEM OBMOCJU MARIBORA
VSE CENE SO V TISOC €

SKUPNI STROSKI SKUPNE KORISTI KORISTI — STROSKI
leto nediskontirano diskontirano leto nediskontirano diskontirano leto nediskontirano diskontirano
2030 2.942,6 2.305,6] 2030 ,0 ,0] 2030 -2.942,6 -2.305,6
2031 2.780,7 2.075,0 2031 0 0 2031 -2.780,7 -2.075,0
2032 3.545,6 2.519,8 2032 0 0 2032 -3.545,6 -2.519,8
2033 3.928,1 2.658,7] 2033 ,0 ,0] 2033 -3.928,1 -2.658,7
2034 2.618,7 1.688,1| 2034 ,0 0] 2034 -2.618,7 -1.688,1
2035 61,1 37,5] 2035 864,2 530,5| 2035 803,1 493,0
2036 61,1 35,7 2036 911,7 533,0 2036 850,6 497,3
2037 61,1 34,01 2037 961,8 535,6| 2037 900,8 501,6
2038 61,1 32,4] 2038 1.014,7 538,1] 2038 953,7 505,8
2039 61,1 30,8] 2039 1.070,5 540,7] 2039 1.009,5 509,9
2040 61,1 29,4 2040 1.129,4 543,3 2040 1.068,4 513,9
2041 61,1 28,0 2041 1.191,5 545,9 2041 1.130,5 517,9
2042 61,1 26,6 2042 1.257,1 548,5 2042 1.196,0 521,8
2043 61,1 254| 2043 1.326,2 551,1| 2043 1.265,2 525,7
2044 1.370,4 542,3 2044 1.399,1 553,7 2044 28,7 11,4
2045 61,1 23,0 2045 1.434,1 540,5 2045 1.373,1 517,5
2046 61,1 21,9 2046 1.470,0 527,6 2046 1.408,9 505,7
2047 61,1 20,9 2047 1.506,7 515,1 2047 1.445,7 4942
2048 61,1 19,9 2048 1.544.4 502,8 2048 1.483,3 482,9
2049 61,1 18,9] 2049 1.583,0 490,8] 2049 1.522,0 4719
2050 61,1 18,0 2050 1.622,6 479,2 2050 1.561,5 461,1
2051 61,1 17,2 2051 1.663,1 467,7 2051 1.602,1 450,6
2052 61,1 16,4 2052 1.704,7 456,6 2052 1.643,7 440,3
2053 61,1 15,6 2053 1.747,3 4457 2053 1.686,3 430,2
2054 1.370,4 332,9 2054 1.791,0 435,1 2054 420,6 102,2
2055 61,1 14,1 2055 1.791,0 4144 2055 1.730,0 400,3
2056 61,1 13,5] 2056 1.791,0 394,7] 2056 1.730,0 381,2
2057 61,1 12,8 2057 1.791,0 375,9 2057 1.730,0 363,1
2058 61,1 12,2 2058 1.791,0 358,0 2058 1.730,0 345,8
2059 61,1 11,6 2059 1.791,0 340,9 2059 1.730,0 329,3
2060 61,1 111 2060 1.791,0 324,7 2060 1.730,0 313,6
2061 61,1 10,5 2061 1.791,0 309,2 2061 1.730,0 298,7
2062 61,1 10,0 2062 1.791,0 2945 2062 1.730,0 284,5
2063 61,1 9,6] 2063 1.791,0 280,5| 2063 1.730,0 270,9
2064 1.370,4 204,4 2064 1.791,0 267,1 2064 420,6 62,7
skupaj 21.575,2 12.883,6] skupaj 45.103,5 13.641,4] skupaj 23.528,2 NSV = 757,8
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4.4 ANALIZA OBCUTLJIVOSTI IN OCENA EKONOMSKE UPRAVICENOSTI
HITRIH KOLESARSKIH POVEZAV

Projekt izgradnje hitrih kolesarskih povezav na SirSem obmocju Ljubljane izkazuje visoko neto sedanjo
vrednost (NSV = 25.271.157,95€) in interno stopnjo donosnosti (ISD = 9,30 %). Na podlagi teh
kazalnikov lahko zaklju¢imo, da je projekt ekonomsko upravicen ter dosega nadpovprecno ekonomsko
donosnost.

Za §irSe obmocje Maribora sta tako neto sedanja vrednost (NSV = 757.799,43 €) kot interna stopnja
donosnosti (ISD = 5,44 %) niZji, kar pomeni, da je projekt ekonomsko upravicen, vendar bolj ob¢utljiv
na vhodne predpostavke. Pri tem je pomembno poudariti, da so koristi ovrednotene razmeroma
konservativno, kar dodatno potrjuje ekonomsko upravi¢enost tudi na obmoc¢ju Maribora.

V preglednici 20 je predstavljena analiza obcutljivosti CBA za kolesarske povezave na SirSem obmodju
Ljubljane in Maribora v primeru vecjih odstopanj vhodnih predpostavk (ki so sicer v realnosti manj
verjetna, a vseeno mogoca). Vse predpostavke smo pri tem le poslabsali (izbolj$anje ni smiselno, ker bo
NSV ocitno v primeru izboljsav visja, torej pozitivna).

Rezultati kazejo, da je neto sedanja vrednost za SirSe obmocje Ljubljane v vseh analiziranih scenarijih
pozitivna, kar kaze na visoko donosnost projekta in njegovo robustnost. Nasprotno pa rezultati za SirSe
obmocje Maribora kazejo vecjo obcutljivost na spremembe predpostavk, kar pomeni, da je projekt
ekonomsko upraviéen, a ob¢utljivejsi na spremembe vhodnih parametrov.

Preglednica 20: Revalorizacijski faktorji (vir: SURS, 2025a)

Stroski gradnje se poviSajo za 5% 23.883.534,24€ 247.991,69 €
Stroski gradnje se povisajo za 10% 22.495.910,52€ -261.816,05 €
Stroski gradnje se povisajo za 20% 19.720.663,10€ -1.281.431,52 €
Stroski gradnje se povisajo za 50% 11.394.920,83€ -4.340.277,95 €

Povecanje stroskov odkupa zemljis¢ 23.892.951,25€ 341.303,06 €
za 20%
Stevilo novih kol‘eisarjev ob izgradnji 13.056.968,11€ -1.953.038.53 €
bo manjse za 20%
R;f)g';:;g;gﬁ':gfﬁfgezt,;’t)’o 21.995.101,62€ 26.189,74 €
R;f)tcz:rﬁjs:fgzgf ﬁ;ﬁ?&go 18.192.387,12€ -823.033,38 €
Rast kolesarskega prometa bo 13.658.617,78€ -1.835.515,84 €

pocasnejsa (rast 3% in 1,5%)

Casovni horizont 20 let 10.978.969,22€ -2.292.280,56 €




Kljuéne ugotovitve:

— Projekt hitrih kolesarskih povezav v SirSem obmo¢ju Ljubljane je ekonomsko upravi¢en v
vseh analiziranih scenarijin — NSV ostaja pozitivna tudi ob 50 % visjih stroskih gradnje, kar
potrjuje robustnost in visoko donosnost projekta.

— Projekt hitrih kolesarskih povezav v SirS§em obmo¢ju Maribora je precej bolj ob¢utljiv na
spremembe. Ze 10 % povisanje stroskov gradnje ali po¢asnejia rast kolesarskega prometa lahko
privede do negativne NSV, kar pomeni, da je projekt ekonomsko upravi¢en le ob
izpolnjevanju osnovnih predpostavk.

Taksna analiza omogoca vpogled v tveganja in poudari pomen natan¢ne priprave projektov, zlasti v
manjsih urbanih okoljih z nizjo kriticno maso uporabnikov.
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3) PREDLOG ZAKONODAIJNIH, UPRAVLJAVSKIH IN FINANCNIH
UKREPOV ZA VZPOSTAVITEV IN VZDRZEVANIJE
PREDLAGANIH KOLESARSKIH POVEZAV

Predlogi za dopolnitev pravilnikov- bi dala ven, porabili bi le tisto, kar sodi v zakonodajne ukrepe...
Ne vem pa kako bomo napisali finan¢ne in upravljavske ukrepe? Kaksna ideja?

V okviru projekta smo predlagali tudi izboljsave dveh pravilnikov, Ki sta tesno povezana z nac¢rtovanjem

kolesarskih povezav ter povrsin v prostoru. Predlogi so podani predvsem vsebinsko, zato jih bo treba ob
morebitnih dopolnitvah enega ali obeh pravilnikov $e dodatno oblikovati v ustrezne zapise.

5.1 PRAVILNIK O KOLESARSKIH POVEZAVAH

Pravilnik o kolesarskih povezavah (PKP, 2018) doloca:
»merila za razvrstitev kolesarskih povezav,

pravila za oznacitev in evidentiranje kolesarskih povezav,
—  pogoje za vzpostavitev in vzdrzevanje kolesarskih povezav,
potek kolesarskih povezav.« (1 ¢len).

Nadalje 3. ¢len razvrsca kolesarske povezave se glede na povezovalni pomen v prostoru razvrstijo na
daljinske, glavne, regionalne in lokalne. V tem ¢lenu je treba kolesarske povezave razvrstiti kolesarskih
tudi po namenu uporabe. Kot je pokazal analiti¢en del projekta, domace in tuje izkusnje, predlagamo
delitev na:

- hitre kolesarske povezave (za dnevno mobilnost),

- zmogljivejsa kolesarke povezave (tako za dnevno mobilnost kot za turizem in rekreacijo) in

- ostale kolesarske povezave (predvsem za turizem in rekreacijo).

4. ¢len postavlja pogoje za vzpostavitev kolesarskih povezav, ki se nanasajo na sedanjo razdelitev na
daljinske, glavne, regionalne in lokalne kolesarske povezave. Dodati je treba e pogoje za vzpostavitev
kolesarskih povezav po namenu uporabe (predlagamo nov ¢len):

—  hitre kolesarske povezave se gradijo v vecjih mestih/zaposlitvenih sredi$¢ih in njihovi blizini, ¢e
imajo nad 2000 dnevnih delovnih mobilnosti (Ljubljana, Maribor, obalno somestje, Osrednje
Celjsko, Nova Gorica),

— hitre kolesarske povezave se gradijo v razdalji 25 km med lokacijo bivanja in lokacijo delovnega
mesta (predlogi relacij so podani v poglavju 2.2) ,

— za izgradnjo hitrih kolesarskih povezav je treba upostevati poleg pogojev za vzpostavitev
kolesarskih povezav iz 4. Clena, Se naslednje pogoje:

o  koridor kolesarske povezave naj te¢e vzdolZz obmocij ve¢je poselitve in je z njimi povezan z
lokalnimi kolesarskimi povezavami,

o brez semaforjev, prednostno vodenje kolesarja 0z. krizanja cest izven nivojsko ali izjemoma

o prepoved uporabe peScem in vsem oblikam motornega prometa enoslednih (motorji, skuterji,
itd.) in dvoslednih vozil oz. fizicno lo¢ene povrsine, s fizi¢nimi lo¢itvami na obmoc¢jih vecjih
konfliktov (robniki, ograje),
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o  spodnja omejitev hitrosti (15 km/h), prepoved uporabe ranljivim (prepocasnim) kolesarjem —
morda zgolj v ¢asu jutranjih in popoldanskih konic dnevne migracije ter
o zadostna minimalna Sirina za prehitevanja, ki omogoca vzporedno neovirano voznjo vsaj treh
koles (tudi elektri¢nih ali s prtljago).
—  zmogljivejse kolesarske povezave pa se lahko gradijo tudi v naseljih, ki imajo pod 2000 dnevnih
delovnih mobilnosti (Velenje, Novo mesto, Radovljica-Jesenice, Ribnica-Kocevje, Sevnica-Krsko-
Brezice, Murska Sobota).

5.2. PRAVILNIK O KOLESARSKIH POVRSINAH S PREDLOGOM
TEHNICNIH ELEMENTOV ZA HITRE KOLESARSKE POVEZAVE

V okviru drugega vmesnega porocila smo primerjali tehni¢ne elemente kolesarskih povrSin po trenutno
veljavnem Pravilniku o kolesarskih povr§inah (PKP, 2018) in po Guide for designating cycle route
networks (2024; v nadaljevanju Guide).

Ugotovili smo, da so predpisane vrednosti v slovenskem pravilniku (normalne $irine in ne minimalne!)
za manj prometne kolesarske povezave (regionalne, lokalne) ter z izjemo manjsih odstopan;j tudi za
glavne in daljinske povezave (do 3000 kolesarjev na dan) v skladu z dolo¢ili, ki jih podaja Guide (2024).
Ce nadalje primerjamo Guide s smernicami v tujini (glej npr. prvo vmesno poroéilo) lahko pridemo do
ugotovitve, da so predlagani tehni¢ni elementi po Guide v okviru predlaganih v tujih smernicah (s
posameznimi odstopanji v obe smeri v posameznih drzavah). Omeniti pa je potrebno, da za hitre
kolesarske povezave v Sloveniji nimamo primernih standardov. Na podlagi tega ugotavljamo, da je
treba obstoje¢ Pravilnik o kolesarskih povrsinah dopolniti, da bo vseboval tudi tehni¢ne elemente za
hitre kolesarske povezave, medtem ko ocenjujemo, da za ostale povezave spremembe tehni¢nih
elementov v Pravilniku o kolesarskih povrSinah niso potrebne.

V nadaljevanju so predlagani tehni¢ni elementi hitrih kolesarskih povezav na nacin, analogen tistemu,
ki je podan v Pravilniku o kolesarskih povrsinah. Podlaga za predlagane tehni¢ne elemente je predvsem
omenjeni Guide (2024), pa tudi posamezne nacionalne smernice (predvsem nizozemski Priro¢nik za
dimenzioniranje kolesarskega prometa (CROW, 2016) - v nadaljevanju nizozemski priro¢nik, $vicarski
Priroénik za naértovanje kolesarskega omrezja (Starkermann in sod., 2024) - v nadaljevanju Svicarski
priro¢nik, irski Priro¢nik za naértovanje kolesarskih povrsin (DOT, 2023) - v nadaljevanju irski
priroénik, ter norveski Priro¢nik 233 - priro¢nik za kolesa (Priro¢nik 233, 2013) - v nadaljevanju
norveski priro¢nik.

Sirina hitre kolesarske povezave
Predlagamo Sirino enosmerne hitre (zmogljivej$e) kolesarske povezave 3,0 m in Sirino dvosmerne hitre

kolesarske povezave 4,0 m.

Predlagane Sirine so povzete po Guide (2024), enake vrednosti navaja tudi nizozemski prirocnik
(CROW, 2016). Svicarski priro¢nik (Starkermann in sod., 2024) predlaga §irino dvosmernih hitrih
kolesarskih povezav 4,0 — 5,0 m, enosmernih pa 2,2 — 3,0 m. V irskem priro¢niku (DOT, 2023) je
predlagana Sirina 4,0 m v primeru dvosmerne kolesarske povezave v primeru pretoka nad 300 kolesarjev
na uro, ter §irina za enosmerno povezavo 2,5m ob enakem pretoku (v primeru nizjih pretokov so Sirine
nizje). Norveski priro¢nik (Priro¢nik 233, 2013) predpisuje Sirino kolesarske poti (ne glede na kategorijo
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in praviloma dvosmerno) 3 m pri pretoku nad 300 kolesarjev na uro, 3,5 m nad 750 kolesarjev na uro
ter 4 m nad 1500 kolesarjev na uro.

Eventualne izjeme, t.j. zmanjsanja podane Sirine so mozne predvsem pri enosmerni povezavi, medtem
ko je Sirina 4,0 m prakti¢no povsod uveljavljena in zato odstopanja navzdol odsvetujemo — odstopanja
v tem primeru bi bila sprejemljiva zgolj v primeru nizkega potenciala kolesarjev, kjer pa gradnja hitrih
kolesarskih povezav ni predvidena.

Oddaljenost od ovir na hitrih kolesarskih povezavah

Varovalni odmik hitre kolesarske povezave od stalnih ovir mora biti najmanj 0,5 m, od pasu za

vzdolzno parkiranje 0,75 m. Od vozi$¢a pa mora biti odmaknjena najmanj za varnostni odmik:

— 0,50 m, pri najvisji dovoljeni hitrosti na vozii¢u < 50 km/h. Ce se prometna signalizacija postavlja
v pasu varnostnega odmika, mora biti Sirina pasu najmanj 0,75 m, ob uporabi uslo¢enega nosilnega
droga prometnega znaka pa 0,65 m,

— 0,75 m, pri najvisji dovoljeni hitrosti na vozi§¢u > 50 < 70 km/h. Ce se prometna signalizacija

postavlja v pasu varnostnega odmika, mora biti $irina pasu najmanj 0,90 m,

eyee

postavlja v pasu varnostnega odmika, mora biti $irina pasu najmanj 1,35 m.

Zahteve so povzete po slovenskem pravilniku (PKP, 2018) z izjemo varovalnega odmika od stalnih ovir
(ki je v pravilniku 0,25 m). Razlog za taksno izbiro je, da so ostali odmiki v slovenskem pravilniku
strozji ali enaki tistim podanim v Guide (2024), medtem ko Guide zahteva vecji odmik (0,5m) od stalnih
ovir, podobno tudi nizozemski pravilnik (CROW, 2016), irski pravilnik navaja Zelen odmik 0,5m in
absolutno minimalen odmik 0,25 za vse kategorije kolesarskih povezav (DOT, 2023).

Projektna hitrost in najmanj$i dopustni horizontalni polmeri kroznih lokov na hitrih kolesarskih

povezavah

Predlagamo, da se kot projektna hitrost uposteva 40 km/h in horizontalni polmer kroznega loka 45 m.

Projektna hitrost za hitre kolesarske povezave je po Guide (2024) 40 km/h, po nizozemskem in
norveskem priro¢niku 30 km/h, v §vicarskem priro¢niku ni podana, po irskem priro¢niku pa je podana
podobno kot pri nas v odvisnosti od vzdolznega naklona in ne od kategorije kolesarske povezave. Za
projektno hitrost 40 km/h je po Guide najmanjsi dopustni horizontalni polmer 45 m, v $vicarskem
priro¢niku ni podana, po irskem in norveske m priro¢niku 40m, po nizozemskem priroéniku (CROW,
2016, slika 3-4 na str. 50) pa nekaj ve¢ od 25 m. Najmanjsi dopustni horizontalni polmeri kroznih lokov
so po naSem pravilniku odvisni od projektne hitrosti in zgornjega ustroja. Projektna hitrost 40 km/h je
sicer po slovenskem pravilniku tudi ena izmed opcij v preglednici, ki pa bi po obstojeci preglednici
zahtevala v primeru obdelanega zgornjega ustroja radij 30 m (PKP, 2018: 18. ¢len, preglednica 2).

Glede nato, da je zahteva po horizontalnem radiju v Guide (2024) strozja od vecine nacionalnih smernic,
se eventualno po potrebi lahko doda izjemo in sicer se izjemoma (v primeru rekonstrukcij) dopusc¢a tudi
nekoliko nizji horizontalni radij (do najmanj 30 m), vendar le v primeru ustreznega zgornjega ustroja in
takSnega precnega nagiba, ki dovoljujeta projektno hitrost 40 km/h, ter ob hkratni odsotnosti vzdolznega
naklona nad 3 % (strm vzdolzni naklon pomeni visjo hitrost).
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Prec¢ni nagib na hitrih kolesarskih povezavah
Precni nagib hitre kolesarske povezave v premi naj bo od 1,0 — 2,0 %, maksimalno 2,5 %. Pre¢ni

nagib povrsine hitre kolesarske povrsine proti notranjemu robu krivine naj bo 2,0 - 2,5 %.

Precni nagib v premi smo predlagali 1,0 — 2,0 % zaradi ustreznega odvodnjavanja (v primeru, da
odvodnjavanje zagotovimo drugace, se lahko precni nagib prilagodi).

Prec¢ni nagib sicer v Guide (2024) ni obravnavan. V slovenskem pravilniku je ustrezno podan diagram
(PKP, 2018: 19. ¢len, diagram 3) za projektno hitrost 40 km/h. Ker pa horizontalni radij pod 30 m v
primeru hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav ni dovoljen, hkrati visji pre¢ni nagibi v krivinah niso
potrebni. Sploh v primerih, kjer lahko hitrost naraste (visji vzdolzni naklon) pa je smiselno, da se izvede
pre¢ni nagib hitre (zmogljivejse) kolesarske povrsine proti notranjemu robu krivine 2,0 - 2,5 % (ustreza
tudi preveritev, ali je pre¢ni nagib ustrezen za doloc¢eno hitrost glede na vzdolzni naklon in horizontalni

radij).

Irski priro¢nik predpisuje primeren preéni nagib hitre kolesarske povezave v premi 1-2 %, dopusca do
2,5 % (DOT, 2023), dodatnega pre¢nega nagiba v krivinah v sploSnem ne zahteva (zahteva pa, da ni
negativen), norveski priroénik predpisuje vrednosti 1,5 — 3,0 % (Priro¢nik 233, 2013), v ostalih
priro¢nikih ni podanih posebnih zahtev.

Vzdolzni nagib na hitrih kolesarskih povezavah
Predlagani maksimalni vzdolzni nagibi so podani v preglednici 21.

Preglednica 21: Maksimalni dopustni nakloni na hitrih kolesarskih povezavah

Vzdolzni nagib NajdaljSa dolzina vzpona

10% nagib ni dovoljen

6% 20 m

5% 40 m

4% 75m

3% 250 m
2,5% 600 m
2,0% >600 m

V primeru, da je vzdolzni nagib nad 3%, se mora poleg tega upostevati, da morebitne izjeme v slabsih
tehni¢nih elementih, na katere vpliva projektna hitrost (horizontalni radiji in zaustavitvene razdalje)
nikakor niso dopustne.

Zahteve po maksimalnem vzdolZznem naklonu so v slovenskem pravilniku podane na drugacen nacin
kot je podano v Guide (2024). V sklopu drugega vmesnega poro€ila smo pri prera¢unu ugotovili, da
podani vzdolzni nagibi ne ustrezajo zahtevam po Guide za hitre (zmogljivejse) kolesarske povezave.
Predlagane vrednosti so tako sicer povzete po Guide, a podane v obliki zahtev po vzdolZznih nagibih v
slovenskem pravilniku (preracunane in zaokrozene). V nobenem izmed pregledanih prirocnikov sicer
ni podanih posebnih zahtev za vzdolzni nagib hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav. V veéini
priro¢nikov so tudi za druge kategorije kolesarskih povezav zahteve podane zgolj v obliki odstotka, t.j.
brez dolzine vzpona ali viSinske razlike (z izjemo norveskega priro¢nika, kjer so zahteve celo strozje).

Zaustavitvena razdalja na hitrih kolesarskih povezavah
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Zaustavitvena razdalja kolesarja na hitrih kolesarskih povezavah je 57 m.

Po Guide je zaustavitvena pregledna razdalja za hitre kolesarske povezave pri projektni hitrosti 40km/h
57m. Po slovenskem pravilniku je zaustavitvena razdalja za projektno hitrost 40 km/h 40m. V
nizozemskem priro¢niku je za hitre kolesarske povezave podana projektna hitrost 30 km/h, kateri prav
tako ustreza zaustavitvena razdalja 40 m. Po irskem priro¢niku je pri projektni hitrosti 40 km/h
zaustavitvena razdalja 47 m (pri 50 km/h pa 60 m). V ostalih priro¢nikih zaustavitvena razdalja ni
podana.

Izbrana zaustavitvena razdalja je povzeta po Guide (2024), visja vrednost je izbrana iz razloga
osnovnega koncepta hitrih (zmogljivejsih) kolesarskih povezav, katerih potek naj bi bil tak, da
zaustavitve na¢eloma niso potrebne (oz. jih je ¢im manj). Ker nepri¢akovani dogodki lahko podaljsujejo
reakcijski Cas, je daljSa zaustavitvena razdalja smiselna.

Najmanjsi polmer vertikalne zaokrozitve nivelete na hitrih kolesarskih povezavah

Ocenjujemo, da 20. ¢len Pravilnika o kolesarskih povrSinah (PKP, 2018) ustrezno obravnava tudi hitre
kolesarske povezave, t.j. v preglednici 4: Vertikalne zaokrozitve nivelete kolesarskih povrsin veljajo
vrednosti pri projektni hitrosti 40 km/h in sicer rmin za konveksno zaokrozitev 150 m in za konkavno
zaokrozitev 100 m.

V Guide (2024) sicer polmer vertikalne zaokrozitve nivelete ni obravnavan. V Irskem priro¢niku so
vertikalne zaokrozitve obravnavane na drug nacin (s koeficientom K), zahteva pa poleg tega Se
preveritev zaustavitvene pregledne razdalje. V ostalih prirocnikih vertikalne zaokrozitve niso
obravnavane (oz. zgolj posredno preko zaustavitvene pregledne razdalje, katerim pa v slovenskem
pravilniku predlagane vertikalne zaokrozitve zadoscajo). Ekspertno pa ocenjujemo, da so v pravilniku
podani radiji vertikalnih zaokrozitev relativno udobni in ustrezajo obstojeéim izgrajenim hitrim
(zmogljivejsim) kolesarskim povezavam po Evropi.

Stevilo prekinitev na hitrih kolesarskih povezavah
Na hitri kolesarski povezavi je sprejemljivo Stevilo 0,4 zaustavitve na kilometer ter zamuda 15

sekund na kilometer.

Stevilo prekinitev v obstoje¢em slovenskem pravilniku sicer ni zajeto, ker pa gre za osnovni koncept
hitre kolesarske povezave, smo to zahtevo povzeli po Guide (2024) in jo dodali. Enaka zahteva za Stevilo
zaustavitev je podana v nizozemskem priro¢niku, po ostalih nacionalnih priro¢nikih pa je navedeno, naj
bo teh prekinitev ¢im manj oziroma po moznosti nobene.
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6 ZAKLJUCEK

V uvodu smo Ze povzeli glavne ugotovitve predhodnih delovnih paketov, ki se nanaSajo na glavne
analiti¢ne ugotovitve projekta. V zadnjem, petem delovnem paketu pa smo oblikovali predlog modela
kolesarskih povezav po namenu uporabe. V ta namen smo izvedli dodatne analiz, tako za oblikovanje
modela na ravni celotne drzave kot pri predlogu umestitve hitrih kolesarskih povezav za vecja slovenska
mesta. Izkazalo se je, da sta zato najprimernejsi dve najvecji slovenski mesti: Maribor in Ljubljana. V
zakljuéni fazi projekta smo izdelali Se analizo stroskov in koristi ter prihrankov Casa za dnevno
mobilnost v primeru izgradnje zmogljivejSih kolesarskih povezav.

Kljub temu smo mnenja, da je pri¢ujoci projekt Sele odprl marsikatero vpraSanje, ki se nanasa na
nacrtovanje kolesarskih povezav in izgradnjo kolesarskega omrezja z vidika namena uporabe v
Sloveniji. Posebej pomembna sta prostosti (in okoljski) ter finan¢ni vidik, saj z morebitnim podvajanjem
kolarskih povezav narasc¢a tako poraba prostora kot finan¢nih sredstev. S tega vidika je smiselno v vecini
primerov graditi kolesarske povezave, ki so namenjene vsem uporabnikom (tudi osebam s posebnimi
potrebam in ranljivimi skupinam kolesarjev) in le v izjemnih primerih (Ljubljana in Maribor) graditi
dodatne, zmogljivejse kolesarske povezave za dnevno mobilnost. Pri tem se je treba zavedati, da tovrstne
povezave (tudi tako imenovane kolesarske avtoceste) niso in ne morejo biti namenjene razli¢nim
uporabnikom, saj se na njih dosegajo znatno visje hitrosti.

Pri tem Zelimo dodatno opozoriti na potrebo po:
- usklajevanju dolocanja atributov ter zbiranja podatkov o kolesarskih povezavah na nacionalni
ravni,
- prizadevanju, da se atribute in podatke objavi na javno dostopnem portalu,
- ustanoviti medresorske skupine, ki bo:
- zrazli¢nih vidikov in usklajeno sodelovala pri umes¢anju kolesarskih povezav,
- sodelovala pri pripravi morebitnih zakonodajnih sprememb ter sprememb pravilnikov o
kolesarskih povezavah in kolesarskih povrsinah,
- uvajanju dodatnih ukrepov kot sta promocija kolesarjenja in ozave$Canje SirSe javnosti o
pomenu kolesarjenja in njegovega vpliva na zdrav nacin zivljenja.
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