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1. UVOD 
 

Ļetrto (konļno) poroļilo predstavlja rezultate zakljuļne faze projekta, v kateri smo oblikovali model/ 

koncept kolesarskih povezav po namenu uporabe (preglednica 1). 

 

DP 5 Predlog modela kolesarskih povezav po namenu uporabe 

N 5.1  Predlog omreģja kolesarskih povezav po namenu za dnevno mobilnost in za turizem 

N 5.2 Analiza stroġkov in koristi za predlagani model kolesarskih povezav po namenu uporabe 

N 5.3  
Predlog zakonodajnih, upravljavskih in finanļnih ukrepov za vzpostavitev in vzdrģevanje 

predlaganih kolesarskih povezav 

N 5.4  Predlog zdruģene aplikacije o kolesarskih povezavah na primeru Podravske statistiļne regije 

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

 

V predhodnih poroļilih projekta smo izpostavili kljuļne analitiļne ugotovitve, ki so temelj za 

oblikovanje modela kolesarskih povezav po namenu uporabe, in sicer: 

 

1. Kolesarske povezave uporabljajo razliļni uporabniki, ne le kolesarji. 

 

2. Analizirana literatura in drugi viri so pokazali, da lahko tipe kolesarjev opredelimo na zelo razliļne 

naļine. Najbolj smiselna in uporabna pa je delitev na dnevne kolesarje in tiste, ki kolesarijo v 

prostem ļasu (rekreacija in turizem). Dnevni kolesarji so tisti, ki kolesarijo na delo ali v ġolo tisti, 

ki se s kolesom vozijo po rednih opravkih. Kolesarji v prostem ļasu pa so tisti, ki kolesarijo za 

sprostitev, za izboljġanje in vzdrģevanje telesne vzdrģljivosti in zdravja ter tisti, ki kolesarijo na 

izletih oz. poļitnicah ali s kolesom potujejo. Temu smo prilagodili tudi tipe/vrste kolesarskih 

povezav, pri ļemer predlagamo tudi njihovo poimenovanje, ki bo ustrezalo dejanskemu namenu 

kolesarskih povezav, kar smo opredelili ģe v drugem vmesnem poroļilu tega projekta (oktober 

2024):  

 

- V bliģini mest, v mestih: hitre oz. zmogljivejġe1 kolesarske povezave za dnevno mobilnost oz. 

dnevne kolesarje (slika 4). Na nekaterih obmoļjih v bliģini mest bo nujno potrebna vzporedna 

povezava za razliļne uporabnike (hitre kolesarske povezave in ostale kolesarske povezave za prosti 

ļas). V nadaljevanju projekta se bomo zato v najveļji meri posvetili osnovnim kriterijem oz. 

naļelom za opredelitev mestnih obmoļij za hitre kolesarske povezave. 

- Povezave med mesti in povezave na podeģelju: tako za dnevne opravke kot za prosti ļas 

(rekreacijo in turizem), kar vkljuļuje razliļne tipe uporabnikov.  

- Na podeģelju: ostale kolesarske povezave za prosti ļas, ki v preteģni meri vkljuļujejo razliļne 

skupine rekreativnih kolesarjev.  

 

V nadaljevanju projekta uporabljamo predlagano poimenovanje hitrih oz. zmogljivejġih 

kolesarskih povezav za njihovo naļrtovanje predvsem za potrebe dnevne mobilnosti. Pripravili 

 
1 Glede na opredelitev hitrih kolesarskih povezav v projektu CHIPS (2024), potrebe po naļrtovanju kolesarskih povezav po 

namenu uporabe v Slovenija in glede na naravno geografske danosti, velikost mest in druge kriterije, je morda bolj smiselna 

uporaba izraza zmogljivejġe kolesarske povezave, kot navaja ukrep M25.1 v posodobljenem nacionalnem energetsko 

podnebnem naļrtu (MOPE, december 2024). 
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pa smo tudi predloge (Poglavje 5.1 v tem poroļilu) za dopolnitev Pravilnika o kolesarskih 

povezavah (2018; v nadaljevanju PKP). 

 

3. V okviru analize smo opredelili tudi ranljivejġo skupino udeleģencev v kolesarskem prometu, ki 

obsega tako osebe z razliļnimi oblikami invalidnosti kot starejġe in otroke. Naļrtovanje in gradnja 

kolesarskih povezav, ki ustreza njihovim potrebami, mora ustrezati najviġjim standardom 

kolesarskih povrġin kot tudi najviġjim standardom opremljenosti kolesarskih povezav z ostalo 

kolesarsko infrastrukturo.  

 

4. Posebej smo izpostavili dva tipa kolesarjev: 

- cestni kolesarji, za katere predlagamo, da jim po vzoru nekaterih drugih drģav omogoļimo 

moģnost kolesarjenja po cestah. To sicer delno za kolesarje aktivne tekmovalce ģe omogoļa 

93. ļlen Zakona o pravilih cestnega promete (ZPrCP_UPB7, 2021), vendar morajo vsi ostali 

rekreativni cestni kolesarji uporabljati namenske kolesarske povrġine, ļe so le te prevozne. 

Zaradi njihove hitrosti in zgradbe koles, ki se bistveno razlikuje od popreļnega rekreativnega 

kolesarja, tudi v primeru, ko kolesarska steza obstaja, predstavljajo manjġo oviro in omogoļajo 

veļjo varnost prometnega toka, ļe kolesarijo ob desnem robu prometnega pasu za motorna 

vozila. 

- gorski kolesarji, turni kolesarji, ègravelç kolesarji, èspustaġi ï downhillç ipd., ki 

uporabljajo neprometne makadamske in utrjene gozdne poti ter kolesarji, ki uporabljajo 

poligone. Pri slednjih, gre za izrazito ġportno rekreativno ali celo samo ġportno aktivnost, ki 

zahteva posebne poligone za izvajanje aktivnosti. Uporabniki se zato praviloma na poligon 

pripeljejo z avtomobili, saj potrebujejo tudi veliko dodatne (zaġļitne) 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 omreģjem nismo poglobljeno 

ukvarjali. Vsekakor pa bo v prihodnosti smiselno naļrtovati tudi ustrezne kolesarske povezave 

poligonov za razliļne vrste ġportnega kolesarjenja z ostalim kolesarskim omreģjem. Tudi na 

ta naļin lahko spodbujamo uporabnike, da se ģe do njih vsaj na kratkih razdaljah pripeljejo s 

kolesom in ne z avtomobilom. 

 

5. Analiza kolesarskih povezav je pokazala, da v veļini primerov ne ustrezajo normalnim standardom 

kolesarskih povrġin, pri ļemer slovenski Pravilnik o kolesarskih povrġinah (2018) ne zaostaja za 

tujimi, celo najnovejġimi smernicami za naļrtovanje kolesarskih povrġin. Kljub temu smo v tej fazi 

pripravili v Poglavju 5.2 v tem poroļilu dopolnitev Pravilnika o kolesarskih povrġinah (2018).  

 

6. Rezultat analitiļne faze projekta je bil tudi nabor naļel (kriterijev) za naļrtovanje kolesarskih 

povezav po namenu uporabe, ki smo ga upoġtevali pri oblikovanju modela kolesarskih povezav po 

namenu uporabe.  

 

7. S pomoļjo Delphi metode smo ģeleli izvesti analizo izkuġenj in dobrih praks v med razliļnimi 

institucijami in organizacijami tako z vidika odloļanja kot upravljanja kolesarskih povezav v 

drugih evropskih drģavah.  S pomoļjo naroļnika (MOPE) je bil vpraġalnik razposlan na preko 10 

naslovov, vendar smo ģal, kljub podaljġanju roka, prejeli le dva odgovora (Prilogi A in B). Kljub 

temu smo naredili povzetek prejetih odgovorov (Poglavje 4. tega poroļila). Zaradi premajhnega 

ġtevila odgovorov pa drugega kroga Delphi analize nismo mogli izvesti.  
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8. Prouļili smo 65 razliļnih tujih in domaļih spletnih strani ter aplikacij ter tudi na podlagi ostalih 

izvedenih analiz predlagali moģen nabor atributov za popis kolesarskih povezav (Sintezno poroļilo 

druge faze projekta, 2024). 

 

9. Analiza tujih in domaļih spletnih strani ter aplikacij je tudi pokazala, da v okviru projekta ni 

smiselno predlagati zdruģene aplikacije o kolesarskih povezavah (kot je bilo predlagano v projektni 

nalogi). Raznolikost spletnih strani in aplikacij je namreļ zelo velika, prilagojena razliļnim vrstam 

uporabnikov pa tudi samih pripravljavcev teh aplikacij, da je praktiļno nemogoļe oblikovati 

predlog, ki bi zadostil potrebam vseh vrst uporabnikov in njihovim namenom uporabe kolesarskih 

povezav. Ġtevilo razliļnih spletnih strani in aplikacij pa stalno naraġļa in so pogosto prilagojene le 

na doloļeno vrsto uporabnikov. Zato tudi ni mogoļe zagotoviti rednega spremljanja vseh novosti 

ali priļakovat od ponudnikov, da bi posredovali vse spremembe in dopolnitve, ki bi omogoļili, da 

bila morebitna zdruģena aplikacija lahko aģurna in s tem uporabna. 

 

 

Naroļniku projekta zato predlagamo, da je bistveno bolj smiselno na nacionalni ravni doloļiti 

atribute o kolesarski povezavah in pripraviti navodila, zbrane podatke o kolesarskih povezavah pa 

objaviti na javno dostopnem portalu kot je npr. NAP (Nacionalna toļka dostope, 

https://www.nap.si/sl). Te podatke lahko nato razliļni 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 drģave 

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 moģnih tras hitrih kolesarskih 

povezav tako za Podravsko statistiļno regijo (Maribor) kot tudi za Osrednjeslovensko statistiļno regijo 

(Ljubljana).  

 

 

 

 

 

 

  

https://www.nap.si/sl
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2  PREDLOG KOLESARSKIH POVEZAV PO NAMENU V 

DRĢAVNEM KOLESARSKEM OMREĢJU 
 

Analizo obstojeļih kolesarskih povezav v Sloveniji z vidika dnevnega kolesarjenja v bliģini urbanih 

srediġļ in z vidika standardov za naļrtovanje kolesarskih povezav in kolesarskih povrġin smo naredili 

ģe v analitiļni fazi projekta v Sinteznem poroļilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovġek in sod., 

2024). Metodoloġko smo se naslonili na pristop projekta Interreg CHIPS (2024), ki pa smo ga nadgradili 

za slovenske potrebe. Pri tem je pomembno ġe 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 srediġļa naslonjen na takrat veljavno Strategijo prostorskega razvoja 

Slovenije (v nadaljevanju SPRS, 2004), ki je opredelila tri nacionalna srediġļa mednarodnega pomena 

in ġe dodatnih 12 srediġļ nacionalnega pomena. ResSPRS 50 (2023) urbana srediġļa opredeljuje na treh 

ravneh (sliki 1 in 2). Hkrati poudarjamo, da v koridorje drģavnega kolesarskega omreģja ne posegamo, 

temveļ je namen tega projekta opredeliti model kolesarskih povezav po namenu uporabe. 

 

 
Slika 1: Funkcionalna urbana obmoļja urbanih srediġļ po SPRS 2050 na 1 ravni leta 2023 (Drobne, 2024) 

 

Ugotovili smo, da se funkcionalna urbana obmoļja (FUO) urbanih srediġļ 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 ġe vedno sledimo urbanim 

srediġļem nacionalnega pomena iz zasnove urbanega omreģja Slovenije po SPRS iz leta 2004, saj na 

tem omreģju urbanih srediġļ sloni tudi drģavno kolesarsko omreģje (PKP, 2018). S tem smo vzeli v 

obzir tudi obzir storitve sploġnega javnega pomena in ostale centralne funkcije.  
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Slika 2: Funkcionalna urbana obmoļja urbanih srediġļ po SPRS 2050 na 2 ravni leta 2023 (Drobne, 2024) 

 

Vkljuļitev povezav na koridorje JPP oz. veļmodalna vozliġļa (slika 3) ne vplivajo na rezultate, saj se 

tudi ta vozliġļa tesno navezujejo na obstojeļa nacionalna in regionalna urbana srediġļa (Nared in sod., 

2024). 

 

 
Slika 3: Predlog vozliġļ in koridorjev (Nared in sod., 2024) 
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V modelu kolesarskih povezav po namenu uporabe se osredotoļamo v skladu z ugotovitvami tega 

projekta predvsem na obmoļja, kjer se je izkazala potreba in potencial za izgradnjo hitrih (zmogljivejġih) 

kolesarskih povezav. Pri tem turistiļni kraji niso posebej prikazani na sliki 4, ki sicer prikazuje Predlog 

modela kolesarskih povezav po namenu uporabe, vendar prvenstveno z vidika hitrih (zmogljivejġih) 

kolesarskih povezav za potrebe dnevne delovne mobilnosti. Turistiļni kraji so bili namreļ v drģavno 

kolesarsko omreģje vkljuļeni ģe pri izdelavi modela drģavnega kolesarskega omreģja (Ģura in sod., 

2017). Vsekakor tudi ti kraji in obmoļja terjajo posebno skrb pri naļrtovanju kolesarskih povezav, 

vendar po namenu uporabe sodijo med kolesarske povezave, ki so namenjene preteģno uporabi za prosti 

ļas (rekreacija in turizem) in bistveno manj z dnevno delovno mobilnost.  

 

V nadaljevanju smo tako analizirali dnevno delovno mobilnost delovno aktivnega prebivalstva v 

starostni skupini 15 do 64 let v urbana srediġļa nacionalnega pomena na podlagi podatkov Statistiļnega 

urada RS (SURS, 2024a, 2024b; AJPES, 2019).  

 

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

(2004) prikazani ģe v Sinteznem poroļilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovġek in sod., 2024): 

- Ġtevilo prebivalcev v starostni skupini 15 do 64 let (SURS, 2024a) na mreģi 100 x 100 metrov. 

Podatke smo pokazali z velikostjo kroga, ki predstavlja ġtevilo prebivalcev na posameznem 

obmoļju. 

- Ġtevilo podjetij v posameznem urbanem srediġļu. Iz baze AJPES (2019) smo pridobili podatke o 

lokaciji in velikosti podjetij. Delijo se na pet kategorij ï mikro, mala, srednja, velika podjetja ter 

èni podatkaç. Velikost podjetij se doloļa glede na povpreļno ġtevilo delavcev v poslovnem letu, 

ļistih prihodkov od prodaje in vrednosti aktive (SPIRIT, 2024). Tako velja pravilo glede ġtevila 

zaposlenih (ZGD-1, 2009; 55. ļlen):  

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 poroļila. 

Iz baze smo za potrebe analize izloļili 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 mobilnosti (SURS, 2024b) 

ter izluġļili obļino bivanja in obļino delovnega mesta. Med obema lokacijama smo naredili zvezno 

ļrto po obstojeļi prometni infrastrukturi in tako nakazali smer dnevnega gibanja prebivalstva od 

doma do delovnega mesta. Na karti so prikazani tokovi iz sosednjih obļin posameznega 

obravnavanega srediġļa in izbrane obļine z veļjim ġtevilom dnevnih delovnih migrantov. 

 

Prav tako je v Sinteznem poroļilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovġek in sod., 2024) ģe podrobneje 

pojasnjen metodoloġki pristop k izvedeni analizi (Jenksova metoda naravnih meja). Poleg tega smo 

predvidevali, da so v ļasu jutranjih in popoldanskih konic tokovi usmerjeni v lokacije podjetij 

(zaposlitve), ko ljudje potujejo od doma na delo in nazaj domov. Kljub temu so bili veļji trgovski centri 

zajeti med podatki o lokaciji in velikosti podjetij iz baze AJPES (2019), saj so poleg zaposlitvenih 

centrov to tudi toļke, 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 srediġļi nacionalnega pomena pokazali precej razlik. 

Najpomembnejġe za oblikovanje modela / koncepta kolesarskih povezava po namenu uporabe 

povzemamo po Sinteznem poroļilu druge faze projekta (Zavodnik Lamovġek in sod., 2024): 

- Med vsemi urbanimi srediġļi v Sloveniji moļno izstopa Ljubljana, tako po vseh treh kriterijih, pri 

ļemer je treba ugotoviti, da je ġtevilo delovno aktivnega prebivalstva seveda tu najviġje. 

- Med vsemi tremi najveļjimi nacionalnimi srediġļi mednarodnega pomena pa se kaģejo precejġnje 

razlike tako v ġtevilu delovno aktivnega prebivalstva kot v ġtevilu najveļjih zaposlovalcev. Prav tako 

se razlike kaģejo v tokovih dnevne mobilnosti. V Ljubljano se ti tokovi stekajo praktiļno iz vseh 

smeri (po vseh mestnih vpadnicah), medtem ko je najveļji pritok dnevne delovne mobilnosti v 

Maribor z juģne in jugo vzhodne smeri, medtem ko v Kopru poteka izrazito vzdolģno ob obali, kar 

tudi upraviļuje vlogo somestja Kopra z Izolo in Piranom. 

- V nekaterih mestih, npr. Maribor, Nova Gorica in Murska Sobota, se kaģe  vzorec veļjih podjetij, 

ki so locirana na obrobju mest, praviloma ob vpadnicah v mesta ali celo v drugi obļini. 

- Nova Gorica izkazuje moļne tokove dnevne delovne mobilnosti iz juģne smeri in iz Vipavske 

doline. Zelo izrazita pa so tudi zaposlitvena srediġļa v Kromberku in Ġempetru pri Gorici. 

- Pri Postojni je opazno peġanje tako z vidika ġtevila prebivalcev kot zaposlitvenih moģnosti. Temu 

primerni so tudi majhni tokovi dnevne delovne mobilnosti. 

- Dnevni delovni tokovi v Kranj so zelo izraziti iz smeri Ġkofje Loke, Trģiļa, pa tudi Ljubljane.  

- Jesenice se skupaj z Radovljico izkazujejo kot regionalno zaposlitveno srediġļe. Glede na lego v 

Gorenjski statistiļni regiji, kjer so Bled, Kranjska Gora, Bohinj ter Radovljica moļna turistiļna 

srediġļa, so za to obmoļje pomembne kakovostne kolesarske povezave, ki lahko sluģijo tako za 

dnevno mobilnost kot rekreacijo in turizem. 

- Novo mesto ima vlogo moļnega zaposlitvenega srediġļa, predvsem v statistiļni regiji JV Sloveniji. 

Kljub avtocesti so moļnejġi tokovi dnevne mobilnosti le iz smeri Ġentjerneja in Trebnjega. 

- Ġe ġibkejġi so ti tokovi v okolici Krġkega in Breģic, kjer dvosmerni tokovi dnevne mobilnosti 

ponovno kaģejo na tesno povezanost obeh mest v somestje. Sevnica pa izkazuje zelo ġibke 

vrednosti po vseh treh kazalnikih.  

- V smeri proti Koroġki se nahajajo tri srediġļa nacionalnega pomena: Celje, Velenje s Ġoġtanjem  in 

somestje Slovenj Gradec ï Dravograd - Ravne na Koroġkem. Vsa tri srediġļa so kljub medsebojni 

bliģini (nikjer ni razdalja med dvema mestoma veļ kot 40 km) moļna zaposlitvena jedra, kar 

izkazujejo tudi tokovi dnevne mobilnosti. 

- Med pomembnejġimi srediġļi sta ġe Murska Sobota in Ptuj v severovzhodni Sloveniji. Primera 

kaģeta tudi na to, kako pomembna je kakovost prometne infrastrukture, v primeru Slovenije 

predvsem bliģina avtocest. Prav tako pomembno pa je tudi dejstvo, da gre v primeru severovzhodne 

Slovenije za preteģno kmetijsko obmoļje, ki pa ga z vidika gospodarske dejavnosti moļno krepi 

tudi zdraviliġki 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 kaģe tudi analiza podatkov po vseh treh 

obravnavnih kriterijih. Ocenjujemo, da bo tudi v prihodnje tu prevladovalo predvsem ġportno-

rekreacijsko in turistiļno kolesarjenje. 

 

Na podlagi teh ugotovitev predlagamo model/koncept kolesarskih povezav po namenu uporabe, ki 

vkljuļuje le 12 srediġļ nacionalnega pomena (po SPRS, 2004), brez somestja Dravograd - Ravne na 
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Koroġkem - Slovenj Gradec, somestja Zagorje ï Hrastnik - Trbovlje in Postojne. Izkazalo pa se je, da je 

smiselno prikljuļiti ġe naselji Ribnica in Koļevje (slika 4).  

 

 
Slika 4:  Predlog modela kolesarskih povezav po namenu uporabe: 

- obmoļja hitrih (zmogljivejġih) kolesarskih povezav (namenjene preteģno dnevni mobilnosti) ï 

vijoliļna barva,  

- obmoļja za razvoj kakovostnih veļnamenskih kolesarskih povezav (namenjene tako dnevni delovni 

mobilnosti kot turistiļnemu in rekreativnemu kolesarjenju) ï oranģna barva, 

- obmoļja ostalih kolesarskih povezav, ki jih doloļa ģe PKP (2018)  ï brez posebne barvne oznake.  

 

Za vsa predlagana obmoļja hitrih (zmogljivejġih) kolesarskih povezav smo upoġtevali, da je doseg 

dnevnega kolesarjenja najveļ 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 obstojeļe prometne infrastrukture naredili linije. Linijam smo dodali 4 km odmik 

(vmesno obmoļje), ki ponazarja obmoļje umeġļanja povezave, ki pa ne prejudicira toļnega poteka, saj 

je toļno umeġļanje hitrih ( zmogljivejġih) kolesarskih povezav stvar izvedljivosti in kasnejġih projektov, 

pri ļemer ponovno opozarjamo tudi na kriterije za naļrtovanje hitrih kolesarskih povezav: ļim bolj 

neposredna povezava (ļim krajġa), dovolj ġiroka povrġina, ki omogoļa veļjo gostoto kolesarjev, brez 

ali s ļim manj ovirami, ki zahtevajo izrazito zmanjġanje hitrosti ali celo ustavljanje, potek med 

ģelezniġkimi postajami ali dostopi od povezave do ģelezniġkih postaj, loļena povrġina od povrġine, kjer 

se odvija cestni promet, loļena povrġina od povrġine za peġce in druge poļasnejġe uporabnike, 

kolesarska povezava mora nuditi visoko stopnjo osebne varnosti, naravno okolje ima prednost pred 

urbanim in izogibanje poteku tik ob prometni cesti. 

 

Na predlaganih obmoļjih hitrih kolesarskih povezav obstajajo najveļji tokovi dnevne delovne 

mobilnosti aktivnega prebivalstva (nad 2000 dnevnih delovnih mobilnosti - v nadaljevanju DDM) iz 
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smeri obļine bivanja v obļino delovnega mesta. Za izgradnjo hitrih kolesarskih povezav, ki ustrezajo 

vsem predstavljenim kriterijem, predlagamo naslednje smeri:  

 

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

- Grosuplje - Ġkofljica - Ljubljana (8.034 DDM) 

- Domģale - Ljubljana (7.607 DDM) 

- Vrhnika ï Brezovica ï Ljubljana (7.058 DDM) 

- Kranj ï Ljubljana  (6.109 DDM) 

- Ġkofja Loka ï Medvode ï Ljubljana (6.086 DDM) 

- Kamnik/Komenda ï Mengeġ - Trzin ï Ljubljana (4.193 DDM) 

 

Obalno somestje (Koper-Izola-Piran): 

- Piran ï Izola ï Koper (3.838 DDM) 

- Piran in Koper ï Izola (3.054 DDM) 

- Koper ï Izola ï Piran (1.889 DDM) 

 

Maribor: 

- Raļe ï Fram ï Hoļe-Slivnica ï Maribor (3.652 DDM) 

- Ġentilj ï Pesnica ï Maribor (2.425 DDM) 

- Starġe ï Miklavģ na Dravskem Polju ï Maribor (2.228 DDM) 

- Ruġe ï Maribor (1.407 DDM) 

 

Nova Gorica: 

- Nova Gorica ï Ġempeter pri Gorici (2.035 DDM in 893 DDM) 

 

Na predlaganih obmoļjih veļnamenskih kolesarskih povezav pa obstajajo zmerni tokovi dnevne 

delovne mobilnosti aktivnega prebivalstva iz smeri obļine bivanja v obļino delovnega mesta (pod 2000 

DDM). Tudi tu smo upoġtevali konfiguracijo terena in predvideli smeri s ļim manjġimi nakloni:  

- Velenje ï Ġoġtanj (1.689 DDM in 676 DDM),  

- Ġentjernej - Novo mesto (1.298 DDM),  

- Dol. Toplice - Straģa - Novo mesto (1.560 DDM),  

- Radovljica ï Jesenice (1.042 DDM in 554 DDM), ) 

- Ribnica ï Koļevje (620 DDM in 293 DDM),  

- Sevnica ï Krġko (809 DDM),  

- Breģice ï Krġko (1.833) in  

- Murska Sobota ï Beltinci (1.175 DDM).  
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3 PREDLOG POTENCIALNIH HITRIH (ZMOGLJIVEJĠIH) 

KOLESARSKIH POVEZAV NA ĠIRĠEM OBMOĻJU 

LJUBLJANE IN MARIBORA 
 

Glavni namen hitrih (zmogljivejġih) kolesarskih povezav je omogoļiti potencialnim uporabnikom redno 

dnevno migracijo na delo ali v ġolo s kolesi (kar vkljuļuje tudi povezave do osnovnih storitev sploġnega 

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

in ļasovno konkurenļne uporabi individualnega ali tudi javnega motornega prevoza. V trenutnih 

razmerah je eden pomembnejġih razlogov za manjġo dnevno mobilnost s kolesom ta, da so obstojeļe 

kolesarske povezave neustrezne in ne omogoļajo dovolj zvezne, varne in tekoļe voģnje kolesarjev. 

Neustreznost se kaģe kot: 

- prekinitve povezav zaradi manjkajoļih vmesnih odsekov povezav, neoptimalne trase povezave ï 

obvozi, èovinkarjenjeç, preļenj cest s semaforiziranimi prehodi, ostrih ovinkov ali zoģitev,  

- preozke kolesarske povrġine, ki ne omogoļajo tekoļega prehitevanja poļasnejġih kolesarjev, 

- viġinska neenakomernost (npr. pri uvozih v stranske ulice, na dvoriġļa), 

- nepreglednost v ovinkih, izvozih stranskih dostopov, 

- deljenje vozne povrġine z drugimi udeleģenci prometa: motornimi vozili v prometu, peġci, 

parkiranimi vozili, bistveno poļasnejġimi kolesarji (otroci), ipd. 

 

Cilj kolesarja je ļim bolj zvezno kolesarjenje brez sprememb hitrosti. Takġno kolesarjenje je ļasovno in 

energetsko najbolj uļinkovito, pa tudi najbolj varno. To bi morale omogoļati hitre oz. zmogljivejġe 

kolesarske povezave. 

 

V nadaljevanju smo preverili in doloļili kriterije in metodo za umeġļanje hitrih (zmogljivejġih) 

kolesarskih povezav v prostor na obmoļju Maribora in Ljubljane (Poglavje 3.1). V tej fazi je ġlo za 

kabinetno metodo, s katero smo preverili teoretiļno najboljġe moģne variante, ki omogoļajo prihranek 

ļasa.  

 

Zadnji korak sta bila terenska preveritev in izraļun prihrankov ļasa, kar smo izvedli od maja do julija 

2025. V poglavju 3.2. so prikazane predlagane trase hitrih (zmogljivejġih) kolesarskih povezav za 

Ljubljano in Maribor.  

 

 

3.1 METODA IN KRITERIJI ZA UMEĠĻANJE ZMOGLJIVEJĠIH 

KOLESARSKIH POVEZAV 
 

Hitro (zmogljivejġo) kolesarsko povezavo si moramo predstavljati podobno kot zmogljivo cestno, 

ģelezniġko ali katerokoli drugo prometno povezavo. Zanjo torej mora veljati podobno, kot velja za 

projektiranje in umeġļanje npr. hitrih cest: 

- brez semaforjev oz. prilagojeni zeleni val kolesarjem, kriģanja cest izven nivojsko ali izjemoma na 

kroģiġļih s prednostnim vodenjem, kar pomeni potrebo po izgradnji nekaterih novih premostitev 

preko vodotokov, ģeleznic, prometnih cest, 
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- prepoved uporabe vsem oblikam motornega prometa enoslednih (motorji, skuterji, itd.) in 

dvoslednih vozil2, s fiziļnimi loļitvami na obmoļjih veļjih konfliktov (robniki, ograje),  

- spodnja omejitev hitrosti (15 km/h), prepoved uporabe peġcem in ranljivim (prepoļasnim) 

kolesarjem  v ļasu jutranjih in popoldanskih konic dnevne migracije3, 

- zadostna minimalna ġirina za prehitevanja, ki omogoļa neovirano vzporedno voģnjo vsaj treh koles 

(tudi elektriļnih ali s prtljago), 

- koridor kolesarske povezave naj teļe vzdolģ obmoļij veļje poselitve in je z njimi povezan z 

lokalnimi kolesarskimi povezavami. 

 
Slika: dobri primeri tehniļne izvedbe in umestitve zmogljive (hitre) kolesarske povezave (foto 

D.P.) 

Zavedamo se prostorskih omejitev umeġļanja novih tras, zato bi pri hitrih (zmogljivejġih) kolesarskih 

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

- umeġļanjem ob ģeleznicah, ki so predvidene za nadgradnjo (LJ: gorenjska, dolenjska, kamniġka, 

zasavska proga na odseku do Zaloga, glavna postaja, MB: koroġka proga), ali po opuġļenih 

ģelezniġkih trasah (npr. stara trasa ģelezniġke proge Pesnica - Maribor), 

- umeġļanjem ob vodotokih (protipoplavni nasipi, razlivne povrġine - v primerih morebitnih 

razlivanj vreme ne omogoļa mnoģiļnega kolesarjenja), 

- izjemoma tudi souporabo, recimo na kmetijskih povrġinah, kjer kolesarska steza sluģi tudi kot 

servisna cesta za kmetijstvo, kjer pa imajo kolesarji prednost pred lokalnimi dovozi za kmetijske 

stroje ali lokalnim prometom, 

- izjemoma souporabo po obstojeļih manj prometnih cestah, ki se iz cestnih delno ali v celoti 

prekategorizirajo v kolesarske ceste/ulice (Goriġka, Cesta v Roģno dolino, Mencingerjeva, Ob 

ģeleznici v Ljubljanié), na njih je omogoļen le dostop stanovalcem, prednost imajo kolesarji, 

- izjemoma souporabo s peġci v mestnih srediġļih, na prometnicah z omejitvijo motornega prometa 

in zadostne ġirine (Slovenska cesta in Vegova ulica v Ljubljani...). 

 

Pri doloļitvi obmoļij in nato tras smiselnih hitrih (zmogljivejġih) kolesarskih povezav pa izhajamo iz 

naslednjih izhodiġļ: 

- omejitev na veļja srediġļa zaposlitev in nastanitev (Ljubljana, Maribor... glej Poglavje 2), 

- opredelitev zgostitvenih ciljnih toļk v obravnavanem mestu (zgostitve zaposlitve, storitev - npr. 

nakupovalna srediġļa, poselitve, P+R, ģelezniġke postaje), 

- opredelitev potencialnih izhodiġļ do okoli 20 km od srediġļa oz. do 15 km od zgostitvenih ciljnih 

toļk v obravnavanem mestu, 

- opredelitev zbirnih izhodnih toļk pri izhodiġļih, 

- opredelitev prioritete prepoznanih potencialnih zmogljivejġih povezav glede na obseg dnevne 

mobilnosti (ravni 1 - 3), 

 
2 Razen v primeru, kjer bo moģna souporabe kolesarskih povezav s kmetijsko mehanizacijo (potrebne bodo 

posebne oznake). 
3 V tem primeru bo treba izvesti obseģno kampanjo v ozaveġļanje medsebojne kolesarske kulture in spoġtovanja, pravil 

obnaġanja é itd. 
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doloļitev neposrednih povezav med vsemi opredeljenimi zgostitvenimi in izhodnimi toļkami (torej od 

okoliġkih naselij do lokacij v mestu in povezave znotraj mesta),- izraļun najkrajġega moģnega ļasa 

kolesarja pri voģnji s povpreļno hitrostjo 22 in 25 km/h.  

 

Z naknadno primerjavo tako pridobljenega potencialnega najkrajġega ļasa s trenutno dejansko porabo 

ugotovimo moģen prihranek ļasa ob vzpostavitvi in izgradnji ustreznih zmogljivejġih povezav.  

 

3.2 PREDLOG ZMOGLJIVEJĠIH KOLESARSKIH POVEZAV NA 

ĠIRĠEM OBMOĻJU LJUBLJANE 

 

Ljubljana je najpomembnejġe vozliġļe drģavnega kolesarskega omreģja, skozi katero potekata dve 

daljinski povezavi (D1 in D2), vanjo pa se stekajo ġe ġtiri glavne (G3, G9, G10 in G13) ter 5 regionalnih 

povezav, dve dodatni regionalni jo ġe objemata (slika 5). Poleg tega je Ljubljana tudi urbano okolje z 

najveļ prebivalci, najveļ zaposlitvenimi mesti in najveļjim ġtevilom izobraģevalnih ustanov vseh ravni. 

Zato je naļrtovanje kolesarskih povezav v okolici ali z dostopi do Ljubljane potrebno zasnovati tako, da 

omogoļajo razliļne vrste in gostote kolesarskega prometa.  

 

 

 

Slika 5:  Potek povezav drģavnega kolesarskega omreģja v okolici Ljubljane (rdeļe daljinske, modre glavne in 

zelene regionalne povezave). Vir: kartografska priloga Pravilnika o kolesarskih povezavah (PKP, 

2018) 

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

zajemajo povezave z okoliġkimi naselji, do katerih je mogoļe s kolesom priti v najveļ eni uri, pri ciljni 



19 
 

stalni hitrosti kolesarjev od 20 do 25 km/h. Oddaljenost 20 km zraļne linije od glavne ģelezniġke postaje 

Ljubljana, izbrane kot srediġļe mesta, zajema obmoļje, prikazano na sliki 7. Soļasno je iz slike 7 

razvidno tudi, da veļina obmoļij zgoġļene gradnje Ljubljane leģi znotraj 5 km oddaljenosti od tako 

doloļenega srediġļa Ljubljane. 

 

Ker za veļino dnevnih uporabnikov in potencialnih migrantov konļni cilj ni glavna ģelezniġka postaja, 

smo na osnovi podatkov o gostoti prebivalstva in lokacijah poslovnih subjektov prepoznali zgostitvena 

obmoļja delovnih mest znotraj oģjega obmoļja Ljubljane (slika 6), izmed katerih le Viģmarje leģijo 

izven obmoļja oddaljenosti 5 km. Ļe tem zgostitvenim toļkam zaposlitve (zeleno, slika 7) dodamo ġe 

toļke veļje gostote bivanja (modro) in obmoļja P+R (rdeļe), prikazano na sliki 8, dobimo nekoliko 

prilagojeno obliko mesta Ljubljana, od katerega nato evidentiramo potencialna naselja v primerljivi 

oddaljenosti za potencial zmogljive povezave (slika 9). 

 
 

Slika 6:  Oddaljenost 20 km in 5 km zraļne linije od glavne ģelezniġke postaje Ljubljana, izbrane kot srediġļe 

mesta (kartografska podlaga DPK250, GURS). 
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Slika 7 - levo:  Zgostitvene toļke znotraj mesta Ljubljana (kartografska podlaga DTK50, GURS). 

Slika 8 - desno:  Zgostitvene toļke znotraj mesta Ljubljana, prilagoditev oģjega ciljnega obmoļja mesta 

(kartografska podlaga DTK50, GURS) 

Znotraj tako doloļenega obmoļja leģijo veļja okoliġka naselja Ġkofja Loka, Medvode, Smlednik, 

Vodice, Mengeġ, Trzin, Domģale, Litija, Grosuplje, Ig, Vrhnika in Polhov Gradec, nekoliko izven pa ġe 

Kranj in Kamnik. Upoġtevaje reliefne ovire smo za omenjena naselja, ki leģijo blizu meje oddaljenosti 

15 km oznaļili teoretiļno najkrajġo moģno povezavo (slika 10) in izraļunali potreben ļas pri hitrostih 

kolesarjenja 22 in 25 km/h (preglednica 2). 

 

 
Slika 9:  Rdeļi krogi prikazujejo obmoļja 5, 10, 15 in 20 km oddaljenosti od glavne ģeleznike postaje, vijoliļni 

ļrti pa prilagojeno obmoļje mesta Ljubljane glede na zgostitvene toļke in obmoļje 15 km oddaljenosti. 

(kartografska podlaga DPK250, GURS) 
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Preglednica 2: Teoretiļno najkrajġe moģne povezave potencialnih okoliġkih naselij z Ljubljano preko 

evidentiranih zgostitvenih toļk z izraļunom teoretiļnega najkrajġega porabljenega ļasa pri 

hitrostih 22 in 25 km/h ter doloļitvijo prioritet  

 

izhodiġļe 

preļi zgostitvene 

toļke v LJ prioriteta 

izh. toļka 

od centra 

zraļna 

razdalja km 

zraļna 

razdalja km 

(mimo 

ovir) 

idealni ļas 

voģnje iz 

centra pri 22 

km/h (min) 

idealni ļas 

voģnje iz 

centra pri 25 

km/h (min) 

Ġkofja Loka Viģmarje, Ġiġka 1 1,2 18,9 19,3 55,9 49,2 

Kranj Viģmarje, Ġiġka 1 1,3 22,1 23,6 67,9 59,8 

Vodice Viģmarje, Ġiġka 3   14,2 15,1 41,2 36,2 

Kamnik Beģigrad 1 2,8 16,7 16,7 53,2 46,8 

Domģale Beģigrad 1 1,3 10,2 10,7 32,7 28,8 

Dolsko Jarġe 2   13,0 13,5 36,8 32,4 

Litija Zalog, Polje 2   24,4 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, Viļ 1 0,7 18,9 19,3 54,5 48,0 

Polhov Gradec Viļ 3   15,2 18,1 49,4 43,4 

 

Iz preglednice 2 je razvidno, da se pri Litiji najkrajġa teoretiļno moģna povezava zaradi zavijanja doline Save 

podaljġa kar na 31 km, tudi povezava do Kranja pri hitrosti 22 km/h znatno preseģe ciljno uro. Blizu 

predvidene meje so povezave iz Ġkofje Loke, Kamnika, Grosuplja in Vrhnike. Upoġtevaje kriterij potrebnega 

ļasa in tudi potencial obsega mobilnosti (ġtevilo prebivalcev in ġtevilo 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 zaģelena pri prioriteti 2, medtem 

ko pri prioriteti 3 potrebam dnevne mobilnosti zadosti ģe kolesarska povezava, izgrajena v skladu s sploġnimi 

kriteriji. 
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Slika 10:  Teoretiļno najkrajġe moģne povezave potencialnih okoliġkih naselij z Ljubljano in kljuļne preļne 

povezave znotraj Ljubljane, upoġtevaje reliefne ovire (kartografska podlaga DPK250, GURS) 

 

Poleg povezav med okoliġkimi naselji je potrebno vzpostaviti ġe preļne povezave znotraj mesta 

Ljubljane,. Glede na razprġenost zgostitvenih toļk predlagamo dva sistema preļnih povezav, pri ļemer 

notranjega opredelimo kot prvo prioriteto (slika 10). Preraļun teoretiļnega najkrajġega porabljenega 

ļasa prikazuje preglednica 3. 

 

Preglednica 3: Teoretiļno najkrajġe moģne povezave znotraj mesta Ljubljana z izraļunom teoretiļnega 

najkrajġega porabljenega ļasa  

od do zmogljiva 

povezava (km) 

ļas v min pri  

22 km/h 

ļas v min pri  

25 km/h 

povezave znotraj LJ         

Ġiġka Stoģice 3,2 8,7 7,7 

Stoģice Moste 2 3,4 9,3 8,2 

Moste 1 Rakovnik 3,6 9,8 8,6 

Dolgi most Ġiġka 5,9 16,1 14,2 

Trnovo LJ center 1,5 4,1 3,6 

Dolgi most Trnovo 3,3 9,0 7,9 
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Slika 11:  Predlagane zmogljive povezave na obmoļju Ljubljane, razvrġļene po prioriteti. Rdeļe ļrte oznaļujejo 

povezave prve, rumene druge, zelene pa tretje prioritete. (kartografska podlaga DPK250, GURS) 

 

V nadaljevanju analize smo se osredotoļili zgolj na povezave prve prioritete, zbirne povezave iz petih 

razliļnih smeri ter petih preļnih povezav. Vsako izmed omenjenih povezav smo skuġali umestiti v 

prostor z upoġtevanjem predhodno predstavljenih kriterijev, kot je prikazano na sliki 12. Zavedamo se, 

da pri tem poskusnem umeġanju nismo upoġtevali mnogih omejitev, kot so lastniġtvo, varovana 

obmoļja, obmoļja posebnega pomena ipd., a kljub temu smo na ta naļin lahko dobili realnejġo najkrajġo 

moģno povezavo, kar predhodno izvleļene lomljene ļrte zgolj mimo reliefnih ovir zagotovo niso. Pri 

poskusu umeġļanja smo vsekakor vkljuļili tudi ģe izgrajene odseke, ki ģe izpolnjujejo (npr. Duplica - 

Mengeġ) ali pa bi z manjġimi posegi (npr. trasa pionirske ģeleznice okoli Roģnika) lahko zagotavljale 

predlagane kriterije izgradnje zmogljivejġih povezav. Te so na sliki prikazane vijoliļno. Rumene ļrte 

prikazujejo nekaj moģnih alternativnih potekov, medtem ko so rdeļe oznaļene poskusne novo umeġļene 

trase zmogljivejġih povezav v prostor. 
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Slika 12:  Poskusna umestitev zmogljivejġih povezav prve prioritete na obmoļju Ljubljane - modre ļrte 

prikazujejo obstojeļe povezave, zelene pa alternativne poteke. (kartografska podlaga DPK250, GURS) 

 

Upoġtevaje te poteke lahko izraļunamo nekoliko popravljene najkrajġe moģne ļase kolesarskih povezav 

iz okoliġkih naselij in preļnih povezav znotraj Ljubljane (preglednica 4), katere bomo v nadaljevanju 

projekta primerjali z realnimi potrebnimi ļasi v trenutnem omreģju. 

 

Preglednica 4:  S predlogom umeġļanja v prostor usklajeni najkrajġi moģni ļasi kolesarskih povezav iz okoliġkih 
naselij in preļnih povezav znotraj Ljubljane. 

 

izhodiġļe preļi toļke 

zraļna razdalja 

km (mimo ovir) 

zmogljiva 

povezava (km) 

ļas v min pri 

22 km/h 

ļas v min pri 

25 km/h 

Ġkofja Loka Medvode, Ġiġka 19,3 20,2 55,1 48,5 

Kranj Medvode, Ġiġka 23,6 24,6 67,1 59,0 

Smlednik Medvode, Ġiġka  14,5 15,6 42,5 37,4 

Kamnik Trzin, Beģigrad 19,0 21,0 57,3 50,4 

Domģale Trzin, Beģigrad 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 Viļ, Trnovo 18,7 19,8 54,0 47,5 
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preļne povezave znotraj LJ 

          

Ġiġka Beģigrad 2,9 3,2 8,7 7,7 

Beģigrad Moste 3,0 3,7 10,1 8,9 

Moste Rakovnik 3,4 3,6 9,8 8,6 

Viļ Ġiġka 5,0 5,7 15,5 13,7 

Roģna dolina Ajdovġļina 2,1 2,7 7,4 6,5 

 

 

3.3 PREDLOG ZMOGLJIVEJĠIH KOLESARSKIH POVEZAV NA 

ĠIRĠEM OBMOĻJU MARIBORA 
 

Maribor je drugo najveļje mesto v Sloveniji. Je gospodarsko, druģbeno, univerzitetno in kulturno 

srediġļe Podravske regije. Leģi na preseļiġļu dveh naravnih poti, ki sta bili kljuļni za razvoj mesta: prva 

je reka Drava, ki deli mesto na severni in juģni del. Ob njej danes poteka mednarodna kolesarska 

povezava Dravska kolesarska pot, ki predstavlja daljinsko kolesarsko povezavo D3. Druga, 

poldnevniġka smer je prehodna pot ļez Dravo iz Graġke 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 naġtetih mednarodnih povezav, ima Maribor 

vzpostavljen koncept kolesarskih koridorjev, regija pa ima z lokalnimi, regionalnimi in drģavnimi 

kolesarskimi povezavami zelo razvejano kolesarsko omreģje, ki med seboj povezujejo naselja razliļnih 

ravni. Posebej je potrebno omeniti ġe obmoļje Haloz, Pohorja in Kozjaka, ki imajo gosto mreģo 

kolesarskih povezav za namen rekreacije. Izmed drģavnih povezav sledi ġe glavna povezava G16 v smeri 

Lenarta, kot je razvidno iz slike 15. 

 

 
Slika 15:  Potek povezav drģavnega kolesarskega omreģja v okolici Maribora (rdeļe daljinske, modre glavne in 

zelene regionalne povezave). Vir: kartografska priloga Pravilnika o kolesarskih povezavah (PKP, 

2018) 
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Maribor ima kot drugo najveļje mesto v Sloveniji veliko gravitacijsko obmoļje, po drugi strani pa iz 

podravske regije odteka veliko dnevnih migracij v Graġko in Ljubljansko kotlino. Slika 16 prikazuje 5 

km in 20 km zraļno oddaljenost od srediġļa mesta Maribor, kar je razdalja do naselij, do katerih je 

mogoļe s kolesom priti v najveļ eni uri pri ciljni stalni hitrosti kolesarjev od 22 do 25 km/h.  

 

 
Slika 16:  Oddaljenost 20 km in 5 km zraļne linije od Glavnega trga Maribora, izbranega kot srediġļe mesta 

(kartografska podlaga DPK250, GURS). 

 

Veļja obmoļja poselitve so z izjemo Slovenske Bistrice od Maribora oddaljena veļ kot 20 km zraļne 

razdalje. Bliģje od 20 km zraļne razdalje je tudi Lenart v Slovenskih Goricah, a je najkrajġa razdalja 

brez ovir ģe 18 km in tudi obseg dnevne migracije je majhen. Zato se bomo pri nadaljnji analizi 

osredotoļili predvsem na bliģnja obmestna naselja, kot so Ġentilj, Kungota, Pesnica, Ruġe, Duplek, 

Miklavģ na Dravskem polju, Hoļe in Raļe (slika 16). Glede zelo majhnega ġtevila prebivalcev v naselju 

lahko kot izhodiġļno toļko izloļimo tudi Kungoto. Ker pa ima Kungota novo zgrajeno kolesarsko 

povezavo, smo jo vseeno vkljuļili kot izhodiġļno toļko. 

  

Kot toļke zgostitve je poleg centra mesta prepoznano obmoļje Univerzitetnega centra, Tabor in 

industrijska cona Tezno, s tem se vplivno obmoļje predvsem zoģi na severu in nekoliko na jugozahodu, 

kar prikazujeta sliki 17 in 18.  
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Slika 17 - levo:  Zgostitvene toļke znotraj mesta Maribor (kartografska podlaga DTK50, GURS). 

Slika 18 - desno:  Zgostitvene toļke znotraj mesta Maribor, prilagoditev oģjega ciljnega obmoļja mesta 

(kartografska podlaga DTK50, GURS) 

 

Pri upoġtevanju 20 km oddaljenosti od tako prilagojenega vplivnega obmoļja dobimo obmoļje, 

prikazano na sliki 19, znotraj katerega nato evidentiramo potencialna naselja v primerljivi oddaljenosti 

za potencial zmogljive povezave. Lepo se vidi, da vsa veļja naselitvena obmoļja (Ptuj, Slovenska 

Bistrica) leģijo izven ali na meji obmoļja (Ġentilj v Slovenskih Goricah), ļe pri Slovenski Bistrici 

upoġtevamo ġe reliefno razgibanost na neposredni najkrajġi povezavi je jasno, da so preveļ oddaljena za 

priļakovano mnoģiļno uporabo morebitne hitre kolesarske povezave. Hitre (zmogljivejġe) kolesarske 

povezave tako obravnavamo le do manjġih okoliġkih naselij Raļe ï Hoļe, Pesnica, Ruġe, Radvanje, 

Kamnica, Miklavģ na Dravskem polju, Duplek in Kungota, pri katerih pa je ġtevilo prebivalcev in s tem 

potencialno ġtevilo dnevnih migrantov mnogo manjġe kot v primerljivo oddaljenih naseljih pri Ljubljani. 
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Slika 19:  Rdeļi krogi prikazujejo obmoļja 5, 10, 15 in 20 km oddaljenosti od Glavnega trga, vijoliļni ļrti pa 

prilagojeno obmoļje mesta Maribor glede na zgostitvene toļke in obmoļje 15 km oddaljenosti. 

(kartografska podlaga DPK250, GURS) 

 

Pri umeġļanju tras v prostor smo podobno kot za Ljubljano, traso umestili ali na ģe obstojeļe kolesarske 

povezave (kolesarska povezava Ruġe - Maribor, Zgornja Kungota - Gradiġka) ali na obstojeļe ali 

potencialne nove stranske poti (slika 20. Na relaciji Pesnica ï Maribor smo uporabili staro traso 

ģelezniġke proge Maribor - Ġentilj, ki delno poteka tudi skozi tunel. Od Pesnice proti Ġentilju je 

predvidena izgradnja drugega tira ģeleznice, zato se hitra kolesarska povezava umeġļa ob ģeleznico. Na 

tej relaciji poteka Eurovelo 9 (D1 daljinska kolesarska povezava). Slednja je z idejno zasnovo umeġļena 

v prostor ob glavni cesti z veļkratnim preļkanjem ceste in kot taka ni primerna za hitro kolesarsko 

povezavo. Zaradi goste poselitve primestnih obmoļij smo v predlog vkljuļili tudi povezavi Kamnica - 

Maribor in Radvanje - Maribor. Prioritete, kot na primeru Ljubljane pri Mariboru teģko doloļimo, zaradi 

ģe omenjene priļakovane precej manjġe gostote kolesarjev in tudi manj dostopnih smeri. 
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Slika 20: Prikaz potencialno izvedljivih tras zmogljivejġih kolesarskih povezav (kartografska podlaga DTK50, 

GURS)  

 

Pri prostorskem umeġļanju tras so se iskale najhitrejġe poti brez ovir. Kraki Duplek, Miklavģ in Tezno 

so zdruģene v enotno vpadnico, prav tako smeri Kungota, Ġentilj in Pesnica (preglednica 5).  

 

Preglednica 5: Smiselne hitre povezave do centra mesta Maribor 

Relacija zraļna razdalja 

km (mimo ovir)  

Zmogljiva povezava - 

km 

Ļas (min) pri 22 

km/h 

Ļas (min) pri 

25 km/h 

Ruġe  10,7 11,9 32,5 28,6 

Ġentilj ï Pesnica  14,0 16,5 45,0 39,6 

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

Duplek 10,6 13,4  

ali 13,9 po levem bregu 

36,5  

oz. 37,9 

32,2 oz. 33,4 

Miklavģ na Dravskem 

Polju 

7,5 8,7 23,7 20,9 

Raļe ï Hoļe  11,8 16,5 

13,7 ob ģeleznici 

45,0 

37,5 

39,6 oz. 32,9  

Cona Tezno 3,6 6,0 16,4 14,4 

Kamnica 3,1 3,7 10,1 8,88 

 

Poleg tega dodajamo ġe pobudo za prekategorizacijo enosmernih cest v naseljih v dvosmerne za potrebe 

kolesarjev, kot je praksa v Ljubljani, seveda, ļe ġirina, preglednost ipd. to dopuġļa. 
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3.4 ANALIZA PRIHRANKA ĻASA 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 moģno traso hitre kolesarske 

povezave. Za vsako tako umeġļenih tras smo izmerili njeno razdaljo in izraļunali potreben ļas potovanja 

pri stalni hitrosti 25 km/h. Nato smo vse obravnavane izseke prevozili, pri tem smo se drģali naslednjih 

usmeritev: 

- skupaj smo prevozili 16 odsekov na obmoļju Ljubljane in 9 na obmoļju Maribora,  

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

- pred preskusom voģnje je vsak pozorno preveril lokacije skrajnih toļk (zaļetne in konļne), 

- primerjalno voģnjo smo prevozili po oznaļeni (uradni) kolesarski povezavi, najkrajġi med skrajnima 

toļkama (priporoļali smo, da si kakġne nejasne ali slabo oznaļene odseke pogledamo vnaprej, da 

ne izgubljamo na testu ļasa zaradi iskanja prave povezave), 

- odsek prevozimo v obe smeri in merimo razdaljo in porabljen ļas (izjemoma ena stran, ļe bi nam 

nikakor ne izġlo obojestransko), 

- preskus opravimo v ļasu prometne konjice (proti centru zjutraj, obratno popoldan, preļne v mestu 

po presoji), 

- vozimo tako, da na prostih in dovolj ravnih odsekih doseģemo hitrost proti 25 km/h, pri spustih 

lahko tudi veļ, pospeġujemo, obnaġamo se kot nekdo, ki bi rad odsek prevozil ļim prej, 

- preskus lahko opravimo z navadnim ali elektriļnim kolesom, s slednjim ġe laģje dosegamo 

priļakovane hitrosti voģnje (do 25 km/h s ļim hitrejġimi pospeġevanji), 

- spoġtujemo v popolnosti prometne predpise (kar poslediļno pomeni kakġen postanek, ki si ga v 

praksi kolesarji radi skrajġajo), 

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

- ļe ne snemamo s kamero dodatno poslikamo vsa kritiļna mesta (to najbrģ pomeni dodatna voģnja, 

zaradi ļasovne ocene, ali pa ob vsakem fotografiranju ali dodatnem postanku prekinjamo merjenje 

ļasa), 

- kamero vkljuļimo pred vklopom ure in jo izkljuļimo po izklopu ure ter 

- po opravljenem preskusu vpiġemo opravljeno dejansko razdaljo, porabljen ļas, datum voģnje in 

morebitne dodatne komentarje v preglednico. 

 

 
Slika 21 in 22: Primeri neustrezne uporabe kolesarske steze, ki bistveno upoļasnijo voģnjo kolesarja (D. Petroviļ) 

 

Ġest sodelavcev na projektu nas je tako v ļasu od maja do julija 2025 prevozilo vseh 25 odsekov, vse 

vsaj dvakrat, nekatere pa tudi veļkrat. Pri samem preskusu smo naleteli na nekatere ovire, tako zaradi 

rekonstrukcijskih del na Celovġki cesti pri prikljuļku na gorenjsko avtocesto (predor Ġentvid) meritev 

zaradi obvozov in zaprtih kolesarskih povezav ni povsem korektna. Prav tako zaradi preteģno 

neugodnega vremena v letoġnjem zgodnjem poletju kolesarske povezave niso bile tako obremenjene, 

kot smo priļakovali in izgube ļasa pri voģnji niso bile priļakovano velike. Izkazalo se je tudi, da so bili 
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ob veļkratnih voģnjah istega odseka ļasi lahko tudi zelo razliļni, to je veljalo predvsem za krajġe odseke, 

kjer je lahko ģe en sam semafor, odvisno od tega, ali je bil ob prihodu zelen ali rdeļ, bistveno vplival na 

skupni ļas voģnje. Kot precejġnjo oviro in izgubo ļasa je lahko predstavljal tudi peġec na kolesarski 

stezi ali vzporedna voģnja dveh poļasnih kolesarjev na ozki kolesarski povrġini, kot prikazujeta sliki 21 

in 22. Seveda ta primer kaģe tudi na potrebo po dodatnem seznanjanju in izobraģevanju vseh 

uporabnikov glede uporabe kolesarskih povrġin. 

 

Preglednica 6 prikazuje rezultate primerjave optimalnega ļasa hitre povezave in dejanskega 

porabljenega ļasa za povezave na obmoļju Ljubljane, umestitev predvidenih hitrih povezav pa je 

prikazana na sliki 23. Faktor dodatne porabe ļasa pomeni, koliko % veļ ļasa smo porabili pri voģnji po 

trenutnih oznaļenih povezavah pri ciljni hitrosti 25 km/h v primerjavi s priļakovanim ļasom voģnje po 

predvideni hitri povezavi s stalno hitrostjo 25 km/h. 

 

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

obmoļju Ljubljane 
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datum voģnje 

Ġkofja Loka Viģmarje 14,3 39,0 34,3 16,3 42,0 22,7 22,4 17 50,0 20,5 45,7 sreda, 4. junij 2025 

Kranj Smlednik 8,9 24,3 21,4 8,9 20,5 25,2 -4,0 8,9 21,0 25,5 -1,5 petek, 6. junij 2025 

Smlednik Viģmarje 9,7 26,5 23,3 9,4 23,5 23,5 0,8 9,4 27,0 20,2 16,2 petek, 6. junij 2025 

Kamnik Trzin 11,3 30,8 27,1         11,7 31,0 22,6 14,3 torek, 3. junij 2025 

        27,1 11,6 29,3 23,5 8,0         torek, 15. julij 2025 

Domģale Trzin 3,6 9,8 8,6         3,7 12,0 18,5 38,9 petek, 9. maj 2025 

        8,6         3,7 10,6 20,9 22,7 ponedeljek, 26. maj 2025 

        8,6 3,7 10,0 22,2 15,7         torek, 3. junij 2025 

Trzin LJ center 10,1 27,5 24,2 10,7 28,7 22,4 18,4         ponedeljek, 28. april 2025 

        24,2         10,6 32,4 19,6 33,7 petek, 9. maj 2025 

        24,2         10,6 29,8 21,3 22,9 ponedeljek, 26. maj 2025 

        24,2 10,7 28,3 22,7 16,7 10,7 30,9 20,8 27,5 torek, 3. junij 2025 

        24,2 10,7 29,4 21,8 21,3         torek, 15. julij 2025 

Zalog LJ center 8,0 21,8 19,2 8,9 32,3 16,5 68,2 8,8 30,0 17,6 56,3 ļetrtek, 19. junij 2025 

Grosuplje Trnovo 16,9 46,1 40,6 18,1 61,3 17,7 51,1 17,4 54,3 19,2 33,9 torek, 20. maj 2025 

Vrhnika 
Dolgi 

most 15,1 41,2 36,2 14,6 38,0 23,1 4,9 14,6 40,5 21,6 11,8 torek, 27. maj 2025 

povezave znotraj LJ                           

Viģmarje Ġiġka 6,1 16,6 14,6 6,9 22,0 18,6 50,3         sreda, 4. junij 2025 

Ġiġka LJ center 3,5 10,5   3,5 10,5 19,3           sreda, 4. junij 2025 

Ġiġka Stoģice 3,2 8,7 7,7 4,1 12,5 19,1           petek, 13. junij 2025 

Stoģice Moste 2 3,4 9,3 8,2 3,7 11,2 19,6           petek, 13. junij 2025 

Moste 1  Rakovnik 3,6 9,8 8,6 6,4 22,0 17,4           petek, 13. junij 2025 

Dolgi most Ġiġka 5,9 16,1 14,2 6,1 0,9 16,4           petek, 13. junij 2025 

Trnovo LJ center 1,5 4,1 3,6 1,5 5,5 16,4 52,8         petek, 9. maj 2025 

        3,6 1,4 3,5 24,0 -2,8 1,4 4,3 19,5 19,4 ponedeljek, 26. maj 2025 

        3,6 1,4 4,4 19,1 22,2 1,4 3,7 22,7 2,8 torek, 3. junij 2025 

Dolgi most Trnovo 3,3 9,0 7,9 3,2 8,8 21,8 11,1 3,6 12,0 18,0 51,5 petek, 9. maj 2025 

        7,9 3,2 14,5 13,2 83,1         torek, 27. maj 2025 
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toļne lokacije  

1 Ġkofja Loka kroģiġļe, Ġkofja Loka-Kranj (Kidriļeva ulica) 

2 Kranj nadvoz za kolesarje in peġce nad cesto V od Delavskega mostu ļez Savo 

3 Smlednik kroģiġļe Z od ġole 

4 Viģmarje Kosmaļeva ulica 

5 Kamnik ģelezniġki prehod Jenkove ulice, ki se nadaljuje v Podgorje 

6 Domģale kriģiġļe na cesti LJ - Ģelodnik pri Petrolu 

7 Trzin most ļez Pġato 

8 Zalog oster ovinek severno od podvoza pod ģeleznico 

9 Grosuplje kroģiġļe Adamiļeve in Taborske, pri ģelezniġki postaji 

10 Vrhnika kroģiġļe pri Lidlu in DM-ju 

 
znotraj LJ 

 

 
LJ center kriģiġļe Dunajske, Slovenske, Tivolske in Trga OF 

 
Ġiġka prehod ļez Celovġko pred S obvoznico 

 
Stoģice kolesarka V od stadiona Z stran kroģiġļa Tomaļevo 

 
Moste 1 nadvoz ģeleznice ļez Kajuhovo 

 
Moste 2 3. kroģiġļe na Letaliġki ġteto od Kajuhove proti vzhodu 

 
Dolgi most JZ stran kriģiġļa 

 
Trnovo kriģiġļe pri Kriģankah pred FA 

 
Rakovnik kriģiġļe Dolenjske ceste in Galjevice 
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Slika 23: Kolesarske povezave na obmoļju Ljubljane, vkljuļene v primerjavo, rdeļe so predvidene hitre kolesarske 

poti, zeleno pa prevoģene sledi (kartografska podlaga DPK250, GURS) 

Rezultati primerjave za obmoļje Maribora z okolico so prikazani v preglednici 7, obravnavani 

odseki pa so prikazani na Sliki 24. 

 
Preglednica 7: primerjava optimalnega ļasa hitre povezave in dejanskega porabljenega ļasa za povezave na 

obmoļju Maribora 
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datum voģnje 

Raļe - Hoļe 

kriģiġļe s 

Ptujsko 

center - 

Glavni trg 13,6 37,1 32,6 14,55 39,3     13,6 41,1     

ponedeljek, 

23. junij 2025 

Pesnica 
ģelezniġka 
postaja 

center Glavni 
trg 7,4 20,2 17,8 7,68 22,1     7,5 19,2     

petek, 13. 
junij 2025 

Ruġe 

Koroġki 

most 

center Glavni 

trg 12,3 33,5 29,5 12,6 32,0 23,6 8,4 12,6 31,5 24,0 6,8 

torek, 27. maj 

2025 

Radvanje 
Koroġki 
most 

Maribor 
center 5,9 16,1 14,2 6,42 18,1 21,3 27,8 6,4 19,4 19,9 37,0 

sreda, 2. april 
2025 

Kamnica  

center Glavni 

trg 4,1 11,2 9,8 3,5 13,3 15,8 35,2 3,5 10,4 20,2 5,7 

torek, 27. maj 

2025 

Studenci 

lesarska   

kriģiġļe 
Trģaġka 

Proletarskih 

brigad 4,7 12,8 11,3 4,52 13,0 20,8 15,4 4,4 13,1 20,4 15,7 

ponedeljek, 

26. maj 2025 

Miklavģ Trģaġka 

center Glavni 

trg 10,1 27,5 24,2 8,99 27,4     9,0 33,3     

ponedeljek, 

23. junij 2025 

Duplek   
center Glavni 
trg 13,4 36,5 32,2 13,7 38,1 21,6 18,5 13,6 35,5 23,0 10,4 

sreda, 7. maj 
2025 

Kungota   Pesnica 7,0 19,1 16,8                   
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Slika 24: Kolesarske povezave na obmoļju Maribora, vkljuļene v primerjavo, rdeļe so predvidene hitre kolesarske 

poti, zeleno pa prevoģene sledi  (kartografska podlaga DTK50, GURS) 
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4 ANALIZA STROĠKOV IN KORISTI ZA PREDLAGANE 

HITRE KOLESARSKE POVEZAVE 
 

V okviru projekta smo predlagane hitre kolesarske povezave tudi ekonomsko ovrednotili z analizo 

stroġkov in koristi (Cost- Benefit Analysis - CBA). Namen analize je bila ocena ekonomske 

upraviļenosti v celovito omreģje hitrih kolesarskih povezav v okolici Ljubljane in Maribora.  

 

V sklopu analize smo izdelali oceno naslednjih stroġkov:  

- stroġki izgradnje hitrih kolesarskih povezav, 

- stroġki odkupa zemljiġļ, potrebnih za umestitev trase, 

- stroġki rednega vzdrģevanja infrastrukture in 

- stroġki investicijskega vzdrģevanja, ki nastopijo ob veļjih obnovah omreģja.  

 

Poleg stroġkov smo v analizi upoġtevali tudi kljuļne ekonomske in druģbene koristi, ki jih 

prinaġa razvoj kakovostne kolesarske infrastrukture. Ovrednotene koristi so:  

- zdravstvene koristi, povezane z veļjo telesno aktivnostjo,  

- prihranek pri stroġkih goriva in amortizacije osebni vozil kot posledica spremembe naļina 

potovanja (osebni avtomobil ̈ kolo), 

- zmanjġanje emisij toplogrednih plinov (CO2) in onesnaģeval zraka (NOx, PM2.5, VOC) ter 

zmanjġanje hrupa kot posledica spremembe naļina potovanja (osebni avtomobil  ̈kolo), 

- veļja delovna produktivnost (zmanjġanje bolniġkih odsotnosti) med novimi, aktivnimi kolesarji,  

- prihranek ļasa, ki vkljuļuje tako koristi za obstojeļe kolesarje kot za tiste, ki spremenijo naļin 

potovanja ï pri slednjih je lahko ļasovni uļinek tudi negativen, 

- prihranek pri nakupu vozovnic JPP kot posledica spremembe naļina potovanja (avtobus  ̈kolo). 

 

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

 

V analizi niso ovrednotene druge potencialne koristi, kot so koristi v dejavnosti (gradbeniġtvo, 

turizem, servis koles) ter uļinki na prometno varnost. Razlogi za to, da ti uļinki v CBA niso 

vrednoteni kot korist kljub temu, da gre za pomembne makroekonomske uļinke, so tehtno 

utemeljeni v poglavju 6.2.11 Druge neupoġtevane koristi.  

 

 

4.1  NAPOVED ĠTEVILA KOLESARJEV NA HITRIH KOLESARSKIH 

POVEZAVAH 
 

Za potrebe izdelave ekonomskega vrednotenja hitrih kolesarskih povezav je kljuļna ocena ġtevila 

uporabnikov hitrih kolesarskih povezav, saj ta neposredno vpliva na izraļun vseh koristi (zdravstvene 

koristi, emisije itd.) 

 

S strokovnega vidika je za verodostojno oceno ġtevila uporabnikov neobstojeļe infrastrukture potreben 

podroben, kalibriran in validiran makroskopski prometni model za obravnavano  ġtudijsko obmoļje. 

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 

razliļne (npr. vrednost ļasa drugaļe vrednotimo za namen sluģba kot namen ġola).  

 

S takġnim modelom lahko zanesljivo ocenimo, koliko potnikov bi ob uvedbi hitrih kolesarskih povezav 

spremenilo svojo izbiro prometnega sredstva in zaļelo uporabljati kolo kot glavno izbiro za 

vsakodnevna potovanja. Ta ocena je nato kljuļna vhodna spremenljivka za izraļun koristi v analizi 

stroġkov in koristi (CBA). 

 

Ker ustrezen makroskopski prometni model trenutno ni na voljo, je bilo treba ġtevilo uporabnikov 

oceniti z drugim, alternativnim pristopom. 

 

Kot grobo orientacijo bi se lahko oprli na podatke o deleģu izbire posameznega prometnega sredstva 

(modal split) iz tistih drģav, kjer je kakovostna kolesarska infrastruktura ï zlasti z ģe vzpostavljenimi 

hitrimi kolesarskimi povezavami ï ģe v uporabi. Takġne drģave (npr. Nizozemska, Danska, Belgija) 

poroļajo o relativno visokih deleģih potovanj, opravljenih s kolesom, tudi v okviru vsakodnevnih poti 

na delo. 

 

Kot primer takġnih visokih deleģev lahko navedemo:  

- Nizozemska: pribliģno 27 % zaposlenih kolesari v sluģbo (BicycleDutch, 2023); v Utrechtu 

(mestno srediġļe) je veļ kot 60 % vseh poti v srediġļe opravljenih s kolesom, kar vkljuļuje 

veliko veļino voģenj na delo in na fakulteto (Ainsley, 2022) , 

- Kßbenhavn, Danska: 49 % poti na delo ali v ġolo poteka s kolesom; mestni cilj je dvig na 50 % 

do 2025 (COC, 2020) , 

- Flandrija, Belgija  pribliģno17 % zaposlenih v regiji se na delo vozi izkljuļno s kolesom 

(Acerta Mobility Barometer, 2024). 

 

Deleģi v okoljih, kjer je omreģje kolesarskih avtocest ģe vzpostavljeno, se torej gibljejo v razponu 17-

27 %, ļe govorimo o potovanjih na delo, Danska, ki vkljuļuje tudi potovanja z namenom izobraģevanja 

pa poroļa o deleģu kar 41%. Na tem mestu je smiselno omeniti, da je v sploġnem priļakovati viġji deleģ 

kolesarjenja z namenom izobraģevanja tako po vseh domaļih kot tujih virih. Vendar pa bi neposredna 

uporaba teh deleģev za neposredno oceno v naġem kontekstu predstavljala preveļ optimistiļen scenarij, 

saj so potovalne navade v teh drģavah rezultat dolgotrajnega razvoja infrastrukture, kulturnih dejavnikov 

in podpornih politik, ki so v naġem okolju ġe v vzpostavljanju.  

 

Kot primer deleģa v fazi ġirjenja omreģja, lahko navedemo Nemļijo (pri ļemer je treba omeniti tudi 

ostrejġo zimsko klimo), kjer po prvih rezultatih Microcensus 2024 10,2 % zaposlenih izbere kolo za 

dnevno voģnjo v sluģbo (DESTATIS, 2025). Tako v najboljġem scenariju lahko stremimo k deleģu 17-

27% potovanj na delo kot ambiciozen dolgoroļni cilj, npr. v 20-letnem obratovalnem obdobju po 

izgradnji hitrega in varnega kolesarskega omreģja ob podpori kolesarske politike in ozaveġļanju o 

prednostih kolesarjenja.  

 

Pri oceni ġtevila kolesarjev je smiselno zaļeti z nekoliko niģjim zaļetnim deleģem in nato 

upoġtevati postopen prehod na viġji deleģ zaradi nove, uporabnikom prijaznejġe infrastrukture. 

Zato je smiselno vkljuļiti tudi letno rast kolesarskega prometa. 

 

Za oceno zaļetnega deleģa kolesarjenja je zadostno natanļna uporaba modela izbire 

prometnega sredstva brez upoġtevanja udobja in varnosti nove kolesarske infrastrukture, torej 
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ob predpostavki trenutnega vedenjskega vzorca izbire, kjer ustrezna infrastruktura ġe ni na 

voljo. V takem modelu se upoġteva zgolj skrajġan potovalni ļas s kolesom, ne pa tudi drugih 

prednosti, ki jih nova infrastruktura prinaġa. 

 

V okviru tega projekta bomo uporabili model izbire prometnega sredstva, ki ga je 

Prometnotehniġki inġtitut razvil za naroļnika Mestna obļina Ljubljana v okviru raziskave 

Raziskava dodatnih elementov izbire prometnega sredstva z anketo izraģene preference (PTI, 

2009). Model je sicer nekoliko starejġi, zato bomo upoġtevali nekatere prilagoditve (zlasti 

cenovne), ki jih bomo opisali v nadaljevanju. 

 

Omeniti je treba tudi, da ģal ne razpolagamo z ustreznim makroskopskim prometnim modelom, 

v katerega bi bilo treba model izbire prometnega sredstva vkljuļiti in ga kalibrirati, da bi lahko 

ustrezno modelirali izvore in cilje potovanj ter dejanske razdalje. Zato bodo vsi ocenjeni deleģi 

predstavljali pribliģke. Glede na razpoloģljiva sredstva pa takġen pristop predstavlja najboljġi 

pribliģek dejanskemu modeliranju izbire prometnega sredstva. 

 

Zaļeli bomo torej z zaļetnim deleģem kolesarskega prometa, doloļenim na podlagi opisanega 

modela, nato pa bomo s pomoļjo predpostavljene rasti kolesarskega prometa postopoma 

upoġtevali tudi druge dejavnike izbire (poleg samega potovalnega ļasa), kot sta udobna in varna 

infrastruktura. Doloļanje ġtevila kolesarjev je podrobneje opisano v naslednjih treh 

podpoglavjih. Takġno loļevanje zgolj ļasovnih uļinkov od drugih dejavnikov (kot sta udobje 

in varnost) je uveljavljeno tudi v mednarodni praksi vrednotenja kolesarskih projektov, kjer se 

osnovni uļinki (npr. skrajġanje potovalnega ļasa) pogosto obravnavajo loļeno od vedenjskih 

sprememb zaradi izboljġanih infrastrukturnih pogojev (WHO, 2024). 

 

 

6.1.1 Teoretiļno ozadje modela izbire prometnega sredstva in parametri modela 

 
Model izbire prometnega sredstva (angl. mode choice model) je analitiļno orodje, ki napoveduje, katero 

prometno sredstvo (npr. osebni avtomobil, javni prevoz, kolo) bo posameznik izbral za doloļeno 

potovanje. Temelji na predpostavki, da potniki izberejo moģnost, ki jim prinaġa najveļjo uporabnost ï 

torej najugodnejġo kombinacijo stroġkov, ļasa, udobja, varnosti ipd. 

 

V okviru raziskave Raziskava dodatnih elementov izbire prometnega sredstva z anketo izraģene 

preference (PTI, 2009) smo razvili veļ vrst uporabnostnih funkcij za obmoļje Ljubljane (ker za obmoļje 

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 

najveļjo stopnjo ujemanja s podatki, pridobljenimi z anketami izraģene preference. 

 

Uporabnostne funkcije EVA 2 so dane z naslednjo enaļbo: 

Ὢὼ ρ   

 

V enaļbi so z ὥ, ὦ in ὧ oznaļeni parametri uporabnostne funkcije, z ὼ pa je oznaļen parameter 

generaliziranih stroġkov (t.j. cena, ļasé).  
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Verjetnost, da bo za potovanje med conama Ὥ in Ὦ izbrano prometno sredstvo Ὧ, podaja enaļba: 

ὖ
В ᶰ  

 ȟ  

kjer je ὃὭὮ mnoģica razpoloģljivih alternativ med conama Ὥ in Ὦ, ὡ  uteģena uporabnost alternative 

Ὧ in ὡ  uteģena uporabnost alternative ὰ. 

Pri tem uteģene uporabnosti izraļunamo z izrazom: 

ὡ ὓὃ Б Ὢ ὧ  ȟ   

kjer je ὓὃ  razpoloģljivost alternative Ὧ v coni Ὥ, ὧ  pa so generalizirani stroġki z upoġtevanjem 

enega atributa. Uteģene uporabnosti so torej izraļunane kot produkt razpoloģljivosti alternative Ὧ v coni 

Ὥ in produkta vseh uporabnosti za potovanje iz cone Ὥ v cono Ὦ s sredstvom Ὧ z upoġtevanjem enega 

atributa generaliziranih stroġkov.  

 

Parametri modela ὥ, ὦ in ὧ so izraļunani z uporabo metode najveļjega verjetja (maximum likelihood 

method).  

Ļe je ὗ mnoģica vseh situacij v eksperimentu, ὃή razpoloģljive alternative v situaciji ή in ὃὮ izbrana 

alternative v situaciji ή, lahko definiramo: 

Ὣ
ρȟ ļe ὮὩ ὦὭὰὥ ὺ ή Ὥᾀὦὶὥὲὥ ὃ

πȟ sicer.                                      
   

Funkcijo verjetja, ki je produkt verjetnosti, da vsak posameznik izbere isto opcijo, kot je bila dejansko 

izbrana, lahko zapiġemo z enaļbo: 

ὒ Б Б ὖᶰ .  

Vendar pa je bolj priroļna uporaba naravnega logaritma funkcije ὒ. Parametri modela so tako lahko 

ocenjeni z iskanjem takġnih parametrov ὥȟὦȟὧ, pri katerih ima funkcija, zapisana z naslednjo enaļbo 

maksimum.  

ὰ ὰὲὒ Ὣ ὰὲὖ

ᶰ

 

Optimizacijski problem smo v omenjeni raziskavi reġevali s pomoļjo genetskih algoritmov v programu 

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

z naslednjimi generaliziranimi stroġki:  

- trajanje voģnje z osebnim avtomobilom, t.j. potovalni ļas z osebnim avtomobilom v prometni 

konici (oa_trajanje), 

- cena parkiranja (oa_cena_parkinga),  

- trajanje voģnje z javnim prometom, t.j. potovalni ļas javnega prometa v prometni konici 

(jp_trajanje), 

- peġaļenje od izvora do postaje oziroma do postaje do cilja pri uporabi javnega prometa 

(jp_pesacenje), 

- ceno vozovnice za javni promet (jp_cena) 

- trajanje voģnje s kolesom (kolo_trajanje).  
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Raziskava je sicer zajemala tudi nekatere druge generalizirane stroġke (peġaļenje od parkiriġļa do cilja, 

udobnost javnih prometnih sredstev, frekvenca javnega prometa), ki pa niso statistiļno znaļilno vplivali 

na izbiro prometnega sredstva glede na vrednost statistiļnega testa T, zato so bili izkljuļeni. Prav tako 

je bilo izkljuļeno peġaļenje od izvora do postaje oziroma do postaje do cilja pri uporabi javnega prometa 

(jp_pesacenje) ter cena vozovnice (jp_cena) za namen izobraģevanja. Na tem mestu je treba omeniti, da 

je razlog, da ti generalizirani stroġki niso statistiļno znaļilno vplivali na izbiro prometnega sredstva v 

tem, da so potniki znotraj MOL veļinoma imeli dostop do javnega prometa z relativno dobro frekvenco, 

javni promet pa je bil relativno udoben. Iz tega razloga ni bil vkljuļen tak razpon teh dveh dejavnikov, 

ki bi lahko vplival na spremembo izbire. Pri namenu izobraģevanje pa je oļitno peġaļenje manjġega 

pomena (razlog je tudi dobra dostopnost do javnega prometa znotraj MOL), cene javnega prometa pa 

so niģje ali celo brezplaļne zaradi subvencij.   

 

V preglednici 8 so podane upoġtevane vrednosti EVA 2 uporabnostnih funkcij za namen potovanj na 

delo in potovanj z namenom izobraģevanje (ġtudij).  

 

Preglednica 8: Parametri uporabnostnih funkcij EVA 2 

NAMEN DELO  

 oa_trajanje oa_cena_parkinga jp_trajanje jp_pesacenje jp_cena kolo_trajanje 

a 3,409 40,253 51,010 3597,371 2420,575 1616,083 

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

c 52,666 203,578 2637,739 1238,828 216,720 12020,827 

NAMEN IZOBRAĢEVANJE 

 oa_trajanje oa_cena_parkinga jp_trajanje jp_pesacenje jp_cena kolo_trajanje 

a 239,447 6894,551 61,845   15244,876 

b 1,172 0,970 1,121   1,304 

c 1424,363 8275,984 375,719   16386,581 

 

 

6.1.2 Ġtevilo dodatnih kolesarjev kot rezultat modela izbire prometnega sredstva 

 

Model izbire prometnega sredstva je treba vkljuļiti 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 mreģe, kjer lahko doloļimo ġtevilo potovanj s 

posameznim prometnim sredstvom in s tem tudi priļakovano ġtevilo kolesarjev na hitrih 

kolesarskih povezavah. 

 

Ker makroskopski prometni model za obravnavano obmoļje ni na voljo, smo izvore in cilje 

potovanj poenostavili. Na podlagi podatkov Statistiļnega urada Republike Slovenije smo 

pridobili ġtevilo dnevnih delovnih mobilnosti (DDM; SURS, 2024c) in ġtevilo ġtudentov s 

prebivaliġļem v obļinah (SURS, 2024d), skozi katere potekajo predlagane trase hitrih 

kolesarskih povezav (podatki za leto 2024). Ġtevilo dnevnih ġtudentskih mobilnosti (DĠM) smo 

ocenili z domnevo, da je dnevno mobilnih pribliģno 60 % vseh ġtudentov, saj natanļnejġih 

podatkov nismo uspeli pridobiti. 
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V analizo nismo vkljuļili drugih vrst dnevnih mobilnosti, ļeprav lahko priļakujemo, da bodo 

hitre kolesarske povezave uporabljene tudi za druge namene potovanj. Vendar pa za zanesljivo 

oceno koristi ni kljuļno le skupno ġtevilo kolesarjev, temveļ tudi narava spremembe v vedenju 

uporabnikov. Za oceno zdravstvenih uļinkov je na primer pomembno, ali gre za novo 

generirano potovanje s kolesom (aktivna mobilnost), ali pa le za spremembo poti ģe obstojeļega 

kolesarskega potovanja. Podobno imajo koristi, kot so prihranek goriva, zmanjġanje emisij ali 

niģji stroġki vzdrģevanja 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. Upoġtevane dnevne mobilnosti so podane v preglednici 9.  

 

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

ĠIRĠE OBMOĻJE LJUBLJANE 

OBĻINA 
DDM v obļino 

Ljubljana 

DDM iz obļine 

Ljubljana 
skupaj DDM  

ġtevilo 

ġtudentov po 

prebivaliġļu 

ġtevilo DĠM 

Grosuplje + Ġkofljica 8010 1645 9655 8010 822 

Domģale 7577 1600 9177 7577 909 

Vrhnika + Brezovica 7084 1312 8396 7084 689 

Kranj 6108 1424 7532 6108 1.208 

Ġkofja Loka + Medvode 6086 2030 8116 6086 964 

Kamnik + Mengeġ 5957 1699 7656 5957 803 

Zalog*   1000   

ĠIRĠE OBMOĻJE MARIBORA 

OBĻINA 
DDM v obļino 

Maribor 

DDM iz obļine 

Maribor 
skupaj DDM  

ġtevilo 

ġtudentov po 

prebivaliġļu 

ġtevilo DĠM 

Hoļe-Slivnica + Raļe 3602 1626 5228 713 428 

Pesnica 1397 444 1841 223 134 

Miklavģ na Dr. Polju 1427 347 1774 262 157 

Duplek 1361 462 1823 212 127 

Ruġe 1359 554 1913 236 142 

*vkljuļena 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 izhodiġļem in ciljem potovanja. 

 

Gre za grobo poenostavitev ï ġtevilna potovanja so v resnici krajġa (npr. iz Brezovice ali Ġkofljice proti 

Ljubljani), medtem ko so potovanja iz bolj oddaljenih obmoļij ali na obrobje mesta daljġa. Natanļnejġa 

ocena dolģin potovanj bi bila moģna le z uporabo makroskopskega modela z ustreznim coningom, ki pa 

ga nimamo na razpolago.  

 

Ocenjujemo, da bi bile dodatne predpostavke o dolģinah poti (npr. deleģi krajġih in daljġih 

relacij) zelo negotove in bi lahko zaradi napaļnih izhodiġļ zmanjġale zanesljivost rezultatov. 

Prav tako ne moremo obravnavati potovanj znotraj posameznih obļin, saj Statistiļni urad RS 
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ne razpolaga s podatki o notranjih obļinskih tokovih. Takġne informacije bi lahko zagotovila 

le izvorno-ciljna matrika znotraj makroskopskega prometnega modela. 

 

Zaradi tega smo iz analize stroġkov in koristi izkljuļili predlagane trase znotraj mestnega 

srediġļa, saj zanje ni bilo mogoļe zagotoviti realistiļnih vhodnih podatkov. Kljub temu 

ocenjujemo, da prav te mestne trase predstavljajo najveļji potencial glede ġtevila uporabnikov, 

kar govori v prid njihovi ekonomski upraviļenosti. Trase hitrih kolesarskih povezav, ki so 

vkljuļene v ekonomsko analizo, so prikazane na slikah 25 in 26.  

 

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

 




















































































