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ZAHVALA

Ob izdaji strokovne monografije oz. sinopsisa projekta IzboljSanje trajnostnega dnevnega
prevoza na delo in $tudij (CRP V5-2331) se iskreno zahvaljujemo vsem, ki so prispevali k
njegovi uspesni izvedbi. Posebna zahvala gre financerjem za zaupanje, podporo in strateSko
usmerjanje pri uresni¢evanju ciljev projekta. Z izjemno hvaleznostjo se zahvaljujemo tudi
skrbnicama projekta, Stasi Kraljic (MOPE) in Andreji Erdlen (MRRK), za njuno odzivnost,
odprtost za dialog ter nesebi¢no pomoc, ki je omogocila usklajeno in u¢inkovito delo v vseh
fazah projekta.

Posebno priznanje gre Studentom razli¢nih programov Univerze v Novem mestu, ki — ¢eprav
formalno niso bili vkljuceni v projekt — so z veliko zavzetostjo sodelovali pri terenskem delu,
organizaciji dogodkov in podpori analiticnim nalogam. Veseli nas, da je projekt navdihnil tudi
nadaljnje raziskovanje: ena izmed raziskovalk bo temo trajnostne mobilnosti obravnavala kot
osrednjo temo doktorske disertacije, kar potrjuje raziskovalno in druzbeno relevantnost
projekta.

Iskrena zahvala tudi vsem, ki so sodelovali na okroglih mizah, strokovnih razpravah,
intervjujih in v podjetjih ter institucijah, ki so projekt podprli neposredno ali posredno — s
svojim ¢asom, podatki, izku§njami in zmoZnostjo odprtega pogovora o prihodnosti trajnostne

mobilnosti v Sloveniji.

Vsak prispevek vkljuCenih raziskovalcev na projektu je bil kljuen. Hvala.
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PREDGOVOR

Sinopsis porocila v okviru projekta CRP V5-2331: IzboljSanje trajnostnega dnevnega prevoza
na delo in $tudij je bil pripravljen z namenom, da na jasen, strukturiran in prijazen nacin
predstavi klju¢ne ugotovitve raziskovalnega dela, primere dobrih praks iz tujine ter priporocila
za implementacijo v slovenskem prostoru v obliki strokovne monografije. Projekt je potekal
v okviru Ciljnega raziskovalnega programa (CRP 2023) v obdobju od oktobra 2023 do marca
2025. Pri njem so sodelovale naslednje raziskovalne in visokoSolske institucije:

e Univerza v Novem mestu — Fakulteta za poslovne in upravne vede (nosilka),

e Univerza v Novem mestu — Fakulteta za ekonomijo in informatiko,

e Univerza na Primorskem — Fakulteta za management.
Projekt so sofinancirali:

e Ministrstvo za okolje, podnebje in energijo (MOPE),

e Ministrstvo za regionalni razvoj in kohezijo (MRRK),

e Javna agencija za znanstvenoraziskovalno in inovacijsko dejavnost Republike

Slovenije (ARIS).

Vodja projekta je bil izr. prof. dr. Sergej Gricar.

Sinopsis je bil zasnovan skladno z usmeritvami financerjev, in sicer po principu t. i.
Crosbyjeve jasnosti, kar pomeni, da so bile raziskovalne ugotovitve predstavljene v
razumljivem jeziku, z vizualnimi poudarki in s poudarkom na uporabnosti za razli¢ne ciljne
skupine — od strokovnjakov in ob¢in do SirSe javnosti. Dokument je logi¢no zdruzil:

e pregled stanja na podroc¢ju trajnostne mobilnosti,

e osrednje raziskovalne rezultate,

¢ analize u¢inkov (ekonomske, zaposlitveno-vedenjske, okoljske),

e ter konkretna priporocila za ukrepanje, ki so temeljila na empiri¢nih podatkih.
Posebna pozornost je bila namenjena:

e preglednosti (kratki odstavki, smiselno strukturirana poglavja),

e Dberljivosti (sprotna razlaga strokovnih izrazov),

e vizualni podpori (tabele, grafi, infografike).

Na koncu sinopsisa je vkljuena tudi QR koda, ki vodi do spletne strani projekta
(v52331.altervista.org), kjer so bili na voljo dodatni materiali, vizualni prikazi in interaktivni
elementi, ki so dopolnjevali ugotovitve iz porocila.
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POVZETEK

Sinopsis porocila CRP V5-2331 zdruzuje klju¢ne ugotovitve, primere dobrih praks in
priporocila za trajnostno mobilnost na delo in Studij. Projekt je potekal od oktobra 2023 do
marca 2025 na Univerzi v Novem mestu in Univerzi na Primorskem.

Po uvodu in predstavitvi financiranja dokument najprej predstavi trenutno stanje v Sloveniji,
kjer manj kot 16 % zaposlenih kolesari redno, a 73 % anketirancev poseduje kolo. Sledi
primerjalni pregled praks EU-15 drzav (Nizozemska, Belgija, Danska, Avstrija), ki razkriva
razlicne modele kilometrine, davénih olajsav in infrastrukture. Fokusna skupina in intervjuji
so identificirali klju¢ne ovire: pomanjkanje varnih kolesarskih stez, neustrezne kolesarnice,
razdalje in potrebo po fleksibilnem delovnem ¢asu.

Ekonometri¢na analiza z regresijsko analizo po metodi najmanjsih kvadratov razkriva, da
lastni$tvo kolesa zmanjSa bolniske odsotnosti za 1,314 %, medtem ko 5 % redne uporabe
kolesa vodi do prihrankov 31,0 milijonov evrov za Zavod za zdravstveno zavarovanje
Slovenije, 26,4 milijonov evrov za posameznike in 131,7 milijonov evrov za podjetja. Analiza
stroSkov in koristi (CBA) ter izracuni ECF ocenjujejo tudi prihranke CO-, hrupa in gradbenih
materialov ter zdravstvene koristi, ki skupaj presezejo 2 milijardi evrov letno. Sinopsis
poudarja Crosbyjevo nacelo jasnosti: besedilo je strukturirano v kratka poglavja, z vizualnimi
elementi ter QR-kodo do dodatnih interaktivnih vsebin na spletu.

V zakljucku dokument skupaj z Rezimejem ponujata konkretna priporocila za ukrepanje »od
spodaj navzgor«: enotna kilometrina po nizozemskem vzoru, uvedba posebne davcne
olajSave, izboljSanje kolesarske infrastrukture ter digitalna e-evidenca prihodov s kolesom. Ta
celovit pristop omogoca odlocevalcem in lokalnim skupnostim, da na podlagi empiri¢nih
podatkov in dobrih tujih praks u€inkovito spodbudijo trajnostno mobilnost v Sloveniji.
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1 UVOD

Trajnostni nacini dnevnega prevoza na delo in Studij postajajo klju¢ni gradnik pri doseganju
okoljskih, prometnih in zdravstvenih ciljev tako na ravni Evropske unije (EU) kot nacionalne
politike. Projekt CRP2023 V5-2331 z naslovom IzboljSanje trajnostnega dnevnega prevoza
na delo in $tudij: Primerjalna analiza najboljSih praks v EU, nacrt za urbana obmocja in SirSe
v Sloveniji je bil zasnovan kot odziv na nujo po prehodu v bolj trajnostne oblike mobilnosti.

Projektni cilj je oblikovati podatkovno podprta priporocila, ki temeljijo na dobrih praksah iz
tujine in slovenskih posebnostih. S tem zelimo izboljSati pogoje za uporabo koles, javnega
prevoza ter drugih alternativ avtomobilu, ob hkratni obravnavi pravnih in kulturnih ovir ter
moznosti za sistemske spremembe.

1.1 Kljuc¢ni partnerji in financerji

V sinopsisu predstavljamo pregled klju¢nih spoznanj projekta (oktober 2023 — marec 2025),
zdruzene v smiselno celoto: od teoretskih izhodis¢, terenskega in pisarniskega raziskovanja,
do konkretnih rezultatov (ankete, intervjuji, tuje prakse, analize stroSkov in koristi ter
regresijska analiza vplivov), ki so vse podkrepljene z lai¢nimi pojasnili in vizualnim
gradivom.

Tabela I: Osnovni podatki projekta

Element Podatek

Sifra projekta V5-2331

Izboljsanje trajnostnega dnevnega prevoza na delo in $tudij: Primerjalna

Naslov . o e 9 e e
analiza najboljsih praks v EU, nacrt za urbana obmocja in SirSe v Sloveniji
Nosilna . .
. Univerza v Novem mestu — Fakulteta za poslovne in upravne vede
organizacija
. Univerza v Novem mestu — Fakulteta za ekonomijo in informatiko
Sodelujoce RO

Univerza na Primorskem — Fakulteta za management

Sofinancerji MOPE, MRRK, ARIS

Vodja projekta ||izr. prof. dr., dr. sc. (Republika Hrvaska) Sergej Gricar

Trajanje 1. 10. 2023 — 30. 3. 2025
projekta
Viri Literatura, empiricna analiza, intervjuji, ankete, primerjalna analiza,

sekundarni podatki (SURS, Evrostat, Statista)
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1.2 Namen in cilji projekta

Namen projekta je bil razviti znanstveno podprto in podatkovno utemeljeno osnovo za
oblikovanje politik, ki spodbujajo dnevno uporabo kolesa kot trajnostnega prometnega
sredstva. S poudarkom na analizi obstojecih kolesarskih tokov, vedenjskih vzorcev
uporabnikov in ekonomskih vplivov je projekt stremel k povecanju deleza kolesarjev v
vsakodnevni mobilnosti, zmanjSanju negativnih okoljskih ucinkov, izboljSanju javnega
zdravja ter racionalizaciji javnih izdatkov za prometno in zdravstveno infrastrukturo. Projekt
je zelel nasloviti vrzel med kolesarsko politiko in njenimi realnimi ucinki ter oblikovati
priporocila za zakonodajo, fiskalne spodbude in investicije v kolesarsko infrastrukturo, ob
upoStevanju analiziranih podatkov in primerjalnih tujih praks.

Tabela 2: Cilji projekta

|§t. ”Vsebina HCilji iz prijave

HRealizacija

Pregled glavnih in podciljev
projekta;

Pojasniti pomen trajnostnih
Uvod, postavitev |prevozov v slovenskih

Ustanovitev projektne skupine, razdelitev
nalog, jasen okvir ciljev; v uvodu sinopsisa

trajnostnih oblik mobilnosti

tima mestih; so povzeti glavni in podcilji projekta ter

Utemeljiti potrebo po analizi |[pomen EU dobrih praks.

dobrih praks iz EU in

univerz

Raziskati vlogo

Copenhagenize.com pri

mestni mobilnosti; . . Co .

e . Izvedeni terenski ogledi in sistematicna
., ||Analizirati primere iz Gent, . .
Pregled  dobrih primerjava praks v Gradcu, Amsterdamu in
2. Gradec, Stockholm, . .. C

praks Kopenhagnu; kljuc¢ne strategije vkljucene

Kopenhagen; . - .

N o v priporocila za Slovenijo.
IzIlus¢iti kljucne strategije in
pobude za spodbujanje

Izvesti obseZen empiri¢en

pregled literature o mestnih

. revozih;

3. ||Pregled literature P . o
Povzemati ugotovitve in

identificirati vrzeli v

obstojeCem znanju

Sistematiziranih ve¢ kot 150 virov
(znanstveni Clanki, strateski dokumenti,
porocila); ugotovitve in vrzeli povzete v
sinopsisih.

Opisati metodologijo
intervjujev s slovenskimi
Zbiranje in |jmenedZerji in anket med
analiza podatkov |/dnevnimi migranti;
Predstaviti kvalitativne
metode opazovanja;

Izvedena anketa (n=1.339), 5 intervjujev, 1
fokusna skupina in 3 okrogle mize;
regresijska in faktorska analiza izvedeni v
SPSS in Gretl; kartiranje CO2 v LJ in NM
izdelano kot DS3-5.
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|§t. ”Vsebina

|Cilji iz prijave

HRealizacija

Navesti vire sekundarnih
podatkov (Statisti¢ni urad);
Uporabiti regresijske in
faktorske analize ter orodja
(npr. OxMetrics);

Zbirati podatke o emisijah
CO: in TGP v Ljubljani in
Novem mestu

Rezultati in

ugotovitve

Primerjalna analiza
trajnostnih praks EU mest;
Interpretacija rezultatov o
gibanju zaposlenih;
Povzetek vpogledov iz
ankete, intervjujev, fokusnih
skupin;

Analiza urbanisti¢nih
trendov in kartiranja emisij

Primerjalna analiza in ekonometri¢ni
rezultati vkljuCeni v DSS5; ugotovitve iz
ankete in intervjujev povzete v porocilu;
urbanisti¢ni vpogledi in kartiranje CO:

predstavljeni v sinopsisu.

Poslovni naért /
predlog

Zdruziti ugotovitve v celovit
poslovni nacrt;

Podati priporocila za
odlocevalce (vkljucno z
ekonomsko, psihosocialno in
okoljskimi determinantami);
Predstaviti model sheme za
vklju¢evanje trajnostnih
prevozov

Pripravljen poslovni nacrt z modeli za
davéne olajsave (1.300 €), konkretni
predlogi vklju€eni v rezime, kot predloge
za zakonodajo.

Nacrt testiranja predloga v
izbranih organizacijah

Kolesarske konference v Centru Rog in v
Velenju, s predstavitvijo predloga ukrepov,
delavnice in kolesarnica na fakulteti in

Testiranj i i , podjetja, drzavni . . .
. estranye . = (un1v§rze pocjeta, drzaviil okrogle mize, poziv k sodelovanje s Krko
implementacija organi); .
.. . ter terenskega ogleda kolesarnic v
Opredeliti vlogo partnerjev . . .
i izvaianiu sprememb sodelovanju s Hidrotisokom ob postajah
Pr TZVAN Ry Spreme Slovenskih Zeleznic.
Povzetek klju¢nih ugotovitev
in priporocil; Zakljucna porocila in sinopsis zakljuceni,
Zakliucek Oceniti koristi spodbujanja kljuéno sporocilo o koristi kolesarjenja
! trajnostnih praks; povzeto, predlog sistema spremljanja
Poudariti pomen stalnega pripravljen za DS6.
spremljanja in vrednotenja
Nacrt diseminacije Organizirane delavnice, jesenska S$ola,
Razsirjanje in |[rezultatov deleZznikom objava znanstvene monografije, ¢lanki in

nacrt prihodnjega
dela

(vlada, urbanisti ipd.);
Dolociti potencial za
nadaljnje raziskave in

predstavitve na konferencah; nadaljnje
raziskovanje na predmetni temi na temi
doktorske diseratcije.
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|§t. ”Vsebina HCilji iz prijave HRealizacija

sodelovanja pri trajnostni
mobilnosti

Cilji projekta vkljuCujejo primerjalno analizo uspesnih evropskih praks, identifikacijo
kljucnih dejavnikov uspeha in razvoj priporoCil za vkljuCitev trajnostne mobilnosti v
slovenske razvojne dokumente. Poseben poudarek je bil na Studiju belgijskega strateskega
okvira BeCyclist, ki sluzi kot osnova za oblikovanje konkretnih predlogov za izboljsave
zakonodaje in urbanisticnega nacrtovanja. Projekt je zajemal tako kvalitativne kot
kvantitativne raziskovalne metode, vklju¢no z analizami politik, ekonomeri¢nimi pristopi,
anketami, intervjuji in terenskimi opazovanji.

1.3 Casovnica izvedbe delovnih sklopov

Casovnica pokriva 1. 10. 2023-31. 3. 2025, z doloéenimi terminskimi okviri za DS1-DS6.

Tabela 3: Delovni sklopi projekta

DS H(vjas trajanja ”Povzetek delovnega sklopa

DS1 Ustanovitev  projektne skupine, preverba ciljnih
Vzpostavitev temeljev ||1. 10. 2023 — |[rezultatov, razdelitev nalog ter poglobljen pregled
projekta in pregled 30. 11. 2023 literature o dobrih praksah mestnega prevoza v EU

literature (Kopenhagen, Amsterdam, Gradec).
DS 2 Terenski ogledi in slikovna analiza kolesarske
Ibolizanie kolesarske 1. 12. 2023 - |jinfrastrukture v Gradcu (27. 12. 2023), Kopenhagnu
o fraitmlit . 29.2.2024 (24.-25. 12. 2023) ter na Nizozemskem (Amsterdam,
Nijmengen: 24.—26. 11. 2023); zbiranje najboljsih praks.
DS 3 13,2024 — 30 Spletna anketa, 5 polstrukturiranih intervjujev in
Transformacija 6. 26 4 " ||fokusna skupina za razumevanje vedenjskih vzorcev pri
kulture voznje na delo || voznji na delo; merjenje CO: emisij v LJ in NM.

Analiza nacionalnih in regionalnih prometnih politik,
1. 7.2024 — 30. ||delavnice in okrogle mize (min. 2 delavnici, 2 okrogli
11.2024 mizi), primerjalna analiza ter priprava predlogov za
spremembo zakonskih okvirjev.

DS 4
Razvoj politike in
dolgorocne strategije

Napredne ekonometri¢ne analize in analiza stroSkov in

DS S 1. 12. 2024 — |koristi (CBA) izvedenih ukrepov; objava znanstvenih

Ocena uéinka in

. 31.3.2025 ¢lankov v revijah z visokim faktorjem vpliva kot izlozki
evalvacija _
za oceno znanstvenega prispevka.
DS 6 1. 10. 2023 - |/Izvedba na delavnicah, konferencah, No¢ raziskovalcev,
Prenos znanja in 31.3.2025 (ves ||spletna stran, javni dogodki in sodelovanje v Svetu za
ozavescCanje Cas projekta) trajnostni razvoj.
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Raziskovalni okvir je bil strukturiran v ve¢ delovnih sklopov, ki zajemajo pregled literature,
empiri¢no analizo primerov iz drzav EU (npr. Danska, Nizozemska, Avstrija), razvoj
politi¢nih predlogov in njihovo evalvacijo ter aktivnosti ozave$€anja in prenosa znanja.
Projekt Zeli povezati raziskovalne ugotovitve z dejanskimi potrebami prakse — z
vklju¢evanjem deleznikov, Studentov in SirSe javnosti — in s tem prispevati k dolgoro¢nemu
prehodu na trajnostne oblike mobilnosti v Sloveniji.
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2 KLJUCNA IZHODISCA

2.1 Pomen trajnostnega prevoza v EU in Sloveniji

EU Ze ve¢ kot desetletje uresnicuje ambiciozne cilje zmanjSevanja toplogrednih emisij in
prehoda na zeleno mobilnost. V okviru Evropskega Zelenega dogovora je promet eno klju¢nih
podrocij, saj prispeva skoraj Cetrtino skupnih emisij CO:. Strategija za trajnostno in pametno
mobilnost postavlja cilj, da se delez aktivne mobilnosti (hoja, kolesarjenje) do leta 2030
poveca na vsaj 30 %, s Cimer bi bilo mogoce zmanjSati prometne emisije za 20 %. Primeri iz
Kopenhagna, Amsterdama in Gradca kazejo, da sistemati¢ne investicije v kolesarsko
infrastrukturo in fiskalne spodbude (npr. davéne olajSave, subvencije) vodijo do velikega
dviga deleza kolesarjev in hkrati zmanjSujejo prometne zamaske ter izboljSujejo kakovost
zraka.

V Sloveniji trajnostna mobilnost dobiva vse vecjo vlogo, a delez kolesarjenja na delo ostaja
pod 15 %. Nasi izsledki kaZejo, da bi Ze 5 % povecanje deleza kolesarjev letno prineslo
324.000t manj CO: in ve¢ deset milijonov evrov prihrankov v zdravstvu in javnih izdatkih.
Zakonodajni okvir (ZDoh-2, 113. ¢len) je pripravljen za uvedbo posebne davcne olajSave, npr.
1.300 evra na zaposlenega, ki kolesari, potrebna pa je tudi preobrazba cestne infrastrukture v
vkljucujoco za vse vrste mobilnosti. Slovenski primeri —uvajanje kolesarskih stez v Ljubljani,
testne kolesarnice ob Zelezniskih postajah in partnerski projekti predstavljeni na Nacionalnih
kolesarskih konferencah — kazejo, da je prehod mozen, a zahteva jasne politi¢ne in finan¢ne
odlocitve.

2.2 Izhodis¢a CRP projekta

Iz prometnega in okoljskega okvira izhaja, da je promet eden glavnih virov CO: emisij in
hrupa v urbanih obmocjih. S primerjalnimi analizami in regresijsko analizo smo pokazali, da
bi s 35 % deleZzem kolesarjev lahko letno prihranili ve¢ sto tiso¢ ton CO.. Hkrati smo v
vedenjskem okviru (DS 3) analizirali ovire in motivatorje za kolesarjenje -— od zaznavane
varnosti do stroskovnih spodbud — ter potrdili, da kombinacija infrastrukturnih ukrepov in
fiskalnih spodbud (npr. davéna olajsava 1.300 evrov) bistveno poveca pripravljenost
prebivalcev za prehod na kolo kot vsakodnevno prevozno sredstvo.

Temeljni pravni akti — predvsem 113. ¢len Zakona o dohodnini, ki omogoc¢a osebno davéno
olajsSavo za kolesarje, ter dolocbe prometne zakonodaje (ZPrCP) in gradbeni predpisi
(GZ- 1) — niso zgolj tehnicni standardi, ampak orodja za usmerjanje vedenjskih vzorcev. Z
davénimi spodbudami in jasnimi pravilniki o nacrtovanju kolesarskih poti drzava ustvarja
ekonomsko motivacijo, ki prebivalce spodbuja k vsakodnevni uporabi kolesa, s tem pa celoto
preventive. Za uresnicitev teh ciljev mora zakonodaja omogocati hitro prilagoditev lokacijskih
in finan¢nih mehanizmov z aktivnostjo od spodaj navzgor.
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2.3 Teoretski okvir in konceptualni model

Skladno z literaturo o trajnostni mobilnosti so klju¢ne determinante kolesarjenja razdeljene v
Stiri medsebojno povezane dimenzije. Ekonomske determinante zajemajo fiskalne politike
(davéne olajsave, subvencije), stroSkovno primerjavo kolesa in avtomobila ter investicije v
infrastrukturo, ki zmanjSujejo ceno in tveganje uporabe kolesa. Prometno-prostorske
determinante vkljucujejo kakovost in varnost kolesarskih poti, dostopnost parkiriS¢ in
integracijo z drugimi prevoznimi sredstvi, kar neposredno vpliva na uporabnisko izkusnjo in
»bariero vstopa« v sistem.

Poleg tega so okoljske determinante usmerjene v merjenje koristnih u¢inkov (znizanje emisij
CO., izboljSanje kakovosti zraka, zmanj$anje hrupa) in njihovo vrednotenje v analizi stroskov
in koristi (CBA), medtem ko vedenjske determinante poudarjajo socialne norme, zaznano
varnost, navade in motivatorje (zdravje, prihranki, udobje).

2.4 Glavne raziskovalne vrzeli in potrebe odlocevalcev

Podro¢je trajnostne mobilnosti v Sloveniji Se vedno trpi zaradi pomanjkanja celovitih,
dolgoletnih podatkovnih nizov o vsakodnevnih migracijah, kar otezuje natanéno merjenje
vplivov kolesarjenja na okolje, zdravje in gospodarstvo. Ceprav obstajajo podatki iz
kolesarskih Stevcev, ti pogosto ne zajemajo vseh pomembnih relacij in so razprSeni med
razliénimi ob¢inami. Prav tako manjka usklajen standard za kartiranje emisij CO2 na mikro-
ravni, ki bi omogocal primerjavo ucinkov ukrepov med slovenskimi mesti. Odlocevalci
potrebujejo robustne, interoperabilne in casovno kontinuirane zbirke podatkov, ki bi jim
omogocile izvajanje natancnih scenarijev politike in spremljanje rezultatov v realnem Casu.

Poleg tega se izkaze, da je razumevanje vedenjskih vzorcev — zaznane varnosti, motivacije in
druzbenih norm — Se vedno nezadostno. Odlocevalci potrebujejo poglobljene vpoglede v to,
zakaj posamezniki izbirajo avtomobil namesto kolesa, ter orodja za oceno ucinkovitosti
razlicnih spodbud (infrastrukturnih, fiskalnih, komunikacijskih). V praksi to pomeni razvoj
prilagodljivih modelov, ki zdruzujejo ekonomske, okoljske in socialne dejavnike, ter uzivajo
visoko stopnjo zaupanje klju¢nih deleznikov.

2.5 Razvojna trajektorija druzb

Podpora trajnostnemu prevozu zahteva usklajen pristop izobraZevanja, politike in tehnologije.
Klju¢ne akterje — Sole, univerze, javni sektor in podjetja — moramo opremiti z znanjem o
trajnostnih praksah, kroznem gospodarstvu in zelenih tehnologijah. To vkljucuje
usposabljanje vodilnih kadrov in upravljavcev, ki so odgovorni za nacrtovanje in izvajanje
ukrepov, da se izognejo dragim napakam pri investicijah. Sodobne tehnologije, kot so sistemi
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za spremljanje emisij CO: v realnem ¢asu, omogocajo prilagodljivo vodenje politik in ciljno
komuniciranje koristi za zdravje, gospodarstvo in okolje.

Druzbeni prehod v »zeleno druzbo« temelji na aktivni vlogi posameznika. Ceprav je Slovenija
ze korak naprej z obnovljivimi viri in energetsko ucinkovitostjo, mora vsak prebivalec
razumeti svoj prispevek — od prehoda na kolo ali javni prevoz do odgovorne potrosnje. Uspeh
je odvisen od kakovostnega, vkljuujoc¢ega informiranja in lokalnih iniciativ podjetij ter
skupnosti, ki ponudijo konkretne spodbude (npr. davéne olajsave za kolesarje, subvencije za
zeleno mobilnost). Le z zdruzitvijo ekonomskih, socialnih in okoljskih ukrepov lahko
dosezemo cilje nicelne-oglji¢ne druzbe in trajnostnega razvoja do leta 2030.

Slika 1: Razvojna trajektorija druzb

(@) @ pelitvena
8 gkonomija

y .Storitvena CO?L “ Druzba
8 . druzba ; druibe zelenega
— @ Informacijska - prehoda
< druzba :
@)
z:l @ Industrijska

druzba

>
m
L1l © Agrarna
x druzba
ah :
<
Z
W
ak
0
an)
d : H : H H :
- Naravni viri, Zemlja; Kapital; Znanje; Intelektualni kapital; Okolje

Vir: Gricar, S. in Bojnec, S. (2025). Kriterij kakovosti seznanjanja vseh o zelenem prehodu.
Zalozba Univerze v Novem mestu.
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3 METODOLOSKI PRISTOP

V poglavju o metodoloskem pristopu bomo predstavili kombinacijo kvantitativnih in
kvalitativnih metod (slika 2), ki vkljucuje zbiranje sekundarnih podatkov ter empiricno
raziskavo prek ankete, intervjujev in fokusnih skupin, na podlagi katerih smo izvedli
regresijsko analizo in analizo stroSkov in koristi.

Poleg omenjenih pristopov smo za krepitev validnosti rezultatov uporabili tudi triangulacijo
podatkov, kjer smo kvantitativne izsledke iz regresijskih modelov in analize stroskov in koristi
primerjali z ozirom na kvalitativne vpoglede iz intervjujev in fokusnih skupin. Ta sinergija
metod nam je omogocila, da smo ne le kvantificirali u¢inke kolesarjenja na CO: emisije,
stroske in vedenjske vzorce, temvec¢ tudi razumeli mehanizme, ki za njimi stojijo.

Slika 2: Metodologija uporabljena v raziskavi

Kvantitativne metode Spletna anketa (n = 1339) Regresijska analiza

Kvalitativne metode Polstrukturirani intervjuji Fokusne skupine Opazovanje na terenu

Primerjalne analize Primerjalna analiza zakonodaje || Analiza praks financiranja Analiza sistemov spodbud

Metode opazovan;j Foto dokumentacija Analiza kolesarske infrastrukture

3.1 Metodologija

V prvi fazi smo izvedli obsezen pregled domace in tuje empiricne ter teoreticne literature o
trajnostni mobilnosti, pri cemer smo zajeli ve¢ kot 150 znanstvenih ¢lankov, strokovnih
poroc€il in mednarodnih smernic. Sintezo literature smo strukturirali okoli Stirih temeljnih
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vsebinskih sklopov: okoljski u¢inki kolesarjenja, ekonomske koristi, vedenjski motivatorji in
pravni okvirji.

Kot del DS2 smo izvedli studije primerov v mestih EU (Kopenhagen, Amsterdam, Gradec),
kjer smo sistemati¢no ocenili politike, infrastrukturne resitve in finan¢ne spodbude. Za vsako
mesto smo zbrali razlicne podatke. Rezultati so bili uporabljeni za pripravo konkretnih
priporocil in scenarijev prenosa najboljSih praks.

V okviru DS2 in DS3 smo opravili ferenske oglede izbrane ter spremljali vizualen pretok
kolesarjev na kriticnih lokacijah. Z meritvami in opazovanjem, podpiranimi s
fotodokumentacijo, smo ocenili fizikalne pogoje, socialno interakcijo na poteh in logisticne
izzive.

Spletno anketo med 1.339 udelezenci smo izvedli v DS3—4, da bi pridobili kvantitativne
podatke o vedenjskih vzorcih, motivacijah in ovirah pri kolesarjenju. Vprasalnik je zajemal
demografske znacilnosti, razdalje do sluzbe, zaznano varnost in preference spodbud.

Za poglobljen vpogled v subjektivne izkuSnje smo organizirali pet polstrukturiranih
intervjujev ter eno fokusno skupino. V njih smo raziskali izrazene ovire, pricakovanja in
mozne politike spodbud.

3.2 Pojasnila o0 metodoloskih pristopih

Ekonometricna analiza je klju¢na za oceno vzro¢nih vplivov posameznih spremenljivk na
delez kolesarjenja in povezane izide (CO: emisije, bolniS8ke odsotnosti, javnofinancni
prihranki). Uporabili smo multiplo linearno regresijo, pri kateri smo neodvisne kazalnike
standardizirali in preverili njihovo statisticno znacilnost. S prilagojenimi modeli smo lahko
napovedali u¢inke sprememb dolocenih politik.

Zbiranje in analiza podatkov iz virov, ki so Ze na voljo zajema sistematicen pregled strokovnih
clankov, porocil, zakonodaje in mednarodnih navodil (npr. Evropski zeleni dogovor,
Copenhagenize). Ta metoda je bila osnova za identifikacijo klju¢nih opazovanj — od pravnih
okvirjev do dobrih praks v drugih mestih — ter je dala teoreticno podporo empiri¢nim
raziskavam.

Analiza stroskov in koristi je bila izvedena z uporabo dokumenta Evropske kolesarske
federacije (European Cyclist Federation - ECF) kot referenc¢nega okvira, pri ¢emer so bili
regresijski koeficienti iz empiri¢ne analize pomnoZeni z nominalnimi proracunskimi zneski
za bolniske nadomestila, vzdrzevanje cest in vrednost emisij CO., da bi bili dobljeni
neposredni prihranki, brez uporabe diskontiranja. Preverjanje konsistence je bilo opravljeno z
medsebojnim primerjanjem izracunanih prihrankov z referencnimi podatki ECF.
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3.3 Rezultati raziskave in interpretacija

Na projektu smo se osredotocili na primerjalno analizo izbranih drzav EU-15 in Slovenije.
Verjamemo, da izbrane drzave in njihova mesta najbolje kazejo, kako lahko skozi cas
dosezemo cilje, navedene v projektni dokumentaciji.

Ugotavljamo, da so poleg infrastrukturnih resitev pomembni tudi ekonomski, psihosocialni,
zdravstveni in okoljski ukrepi. Mnogo teh smo preucevali na projektu, zato v nadaljevanju
predstavljamo kljucne izseke rezultatov.
e Ankete podajajo stati¢ne vidike trenutnega stanja.
e Intervjuji razkrivajo tuje pristope.
e Fokusna skupina odraza mnenja domacih strokovnjakov in lai¢nih prebivalcev.
e Opazovanje na terenu poda primerjalno analizo s slikami.
e Ekonometricna analiza ¢asovnih vrst po metodi najmanjsih kvadratov pojasnjuje
prihodnje trende na podlagi ze izvedenih ukrepov.
e Analiza stroSkov in koristi prikazuje, kako se koristi kolesarjenja linearno spreminjajo,
¢e zmanjSamo ali ukinemo koristi drugih resursov (npr. avtomobila).
e Analiza Evropske kolesarske federacije (ECF) ponuja klju¢ne izraCune koristi
kolesarjenja na devetih podrocjih sistema.
V nadaljevanju navajamo glavne ugotovitve ter zaklju¢imo s pregledom pravnih okvirov, ki
bi lahko pripomogli k izboljSanju pogojev za izvajanje trajnostne mobilnosti.

3.3.1 Anketna analiza: navade, preference, ovire

V tem podpoglavju predstavljamo analizo ankete v obliki grafi¢nih in shematskih prikazov.
Anketa se je izvajala od 5. 3. 2024 do 5. 3. 2025.

Slika 3: V katero generacijo sodite (kdaj ste rojeni)?

¥ generacija (1983 - 1996)

X generacija (1965 - 1976)

Z generacija (1997 - 2012)

Ksenijalci generacia (1977 - 1982)

Baby Boorm generacija (1946 - 1964)
Alpha generacija (2013 - 2025) J 0%

Tiha generacija (do leta 1945) 0%
n= 818

evee

35 % in nizji pri Baby Boom generaciji 5 %.

11
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Slika 4: V sluzbo grem s kolesom

Da (15%) Da, redno (vsa] 3 x tedenska) (10%)

Skoraj nikoli (vsaj 1 x mesetno) (7%)

Da, obéasno (vsa) 2 x tedensko) (6%)

n= 783
Ne (52%) X=3.9

Grafikon prikazuje, da 62 % anketiranih ni kolesarilo na delo, medtem ko jih je 15 %
kolesarilo. Visokih 10 % vprasanih jih je kolesarilo redno (vsaj trikrat tedensko), preostanek
pa je kolesaril ob¢asno ali zelo redko.

Slika 5: Koliko ¢asa porabite za pot s kolesom v sluzbo?

11-20 min,

do 10 min,

21-30 min

31 min in veé
n= 207

Najvec¢ kolesarjev porabi za pot v sluzbo med 11 in 20 minutami (41 %). Priblizno Cetrtina
vprasanih doseze delovno mesto v manj kot 10 minutah, medtem ko sta daljsi ¢as voznje
(21— 30 min in nad 31 min) izbrali manjsi delez uporabnikov (20 % in 15 %).

Slika 6: Na kakSen nacin (8e) prihajate na delovno mesto? (moznih ve¢ odgovorov).

Z osebnim avtomobilom (kot voznik)
Z avtobusom

Pes

S kolesom/e-kolesom

Z osebnim avtomobilom (kot sopotnik)
Z vlakom

Drugo:

S skirojem/e-skirojem

n= 783
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Grafikon jasno prikazuje, da prek 70 % anketirancev na delo Se vedno prihaja z osebnim
avtomobilom. Kot sopotniki v avtomobilu ali z javnim prevozom (avtobus, vlak) se na delo
vozi manj kot Cetrtina vprasanih, medtem ko kolesarji in pesci predstavljajo le okoli 16 %
poti.

Slika 7: Ali imate v lasti kolo/e-kolo?

Ne (27%)

Da (73%) n= 783

73 % anketirancev ima v lasti kolo ali e-kolo, medtem ko 27 % takSne opreme ne poseduje.
Po podatkih SURS pa gospodinjstva posedujejo kolo v lastnistvu v razlicnih odstotnih
delezih, a v zadnjem obdobju je ta odstotek pod 50.

Slika 8: Prebivalci, ki imajo od doma do sluzbe manj kot pet kilometrov, v odstotkih.

Pri razdaljah do 5 km Se vedno pretezno prevladujejo motorni nacini prevoza, ¢eprav bi bila
kolesarska pot po definiciji najhitrejSa in najcenejSa. Le okrog 16 % anketirancev se vsaj
obcasno pripelje na delo s kolesom ali e-kolesom, medtem ko skupaj skoraj polovica (36 %)
uporablja osebni avtomobil — 30 % kot voznik in 6 % kot sopotnik. Javni prevoz izbere
pribliZno petina uporabnikov (17 %), saj omogoca hitrejSe premike na razdaljah blizu centra,
1,7 % pa izbere »druge« nacine (peS, taksi, kombi prevoz ipd.), ter skiroje in e-s-kiroje
(1,8 %).

13
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Slika 9: Nacin prihoda v sluzbo glede na oddaljenost od doma do sluzbe, v odstotkih.

4. Koliko kilometrov ste oddaljeni od doma do lokacije vasega
Odstotki
delovnega mesta?

do Skm,

6-10km,

11-15km,

16km in veé

m 5 kolesomy/e-kolesom S skirojem/e-skirojem Z osebnim avtornobilom ® Z osebnim avtomobilom
B Z vlakom 7 avtobusom Ped (sopotnik)

Ti podatki kazejo na velik potencial za preusmeritev kratkih voZenj na kolo: kar 84 % vseh
potovanj do 5 km se trenutno izvaja drugace kot s kolesom, od tega 26% jih hodi v sluzbo pes.
Za realizacijo tega 58 % potenciala so potrebni strateski ukrepi: izboljSanje infrastrukture
(varne, locene steze in ustrezna parkirna mesta), uvajanje finan¢nih spodbud (davéne olajSave)
ter organizacijske prilagoditve (fleksibilen delovni ¢as, digitalna evidenca prihodov.

Slika 10: Prosimo, da spodnje trditve ocenite od 1 (se ne strinjam) do 5 (se popolnoma
strinjam).

W mestih bi kolesarji potrebovali svojo stezo.
V blizini sluzbe imam na voljo parkiriite za kolesa.
V Sloveniji primanjkuje kolesarskih povrain.

Menim, da je v maji okolici dovolj parkiris¢ za kolesa.

V sluzbo bi se vozil s kolesom, ée bi bil s strani
delodajalca za to nagrajen.

Javni prevoz (vlak) mi nudi prevoz za kolesa in ima
ustrezno zmogljivost.

Za prevoz do sluzbe uporabljam avto, ker moZnosti za
uporabo kolesa nimam.

0Ob prihodu na delo, mi delodajalec omogoéa uporabo tusa.

Javni prevoz (avtobus) mi nudi prevoz za kolesa in ima
ustrezno zmogljivost. n= 713

Grafikon prikazuje povprecne ocene strinjanja z razli€nimi trditvami, kjer so najbolj podprte
trditve o potrebi po namenski kolesarski infrastrukturi (4,4) in primernih parkiris¢ih ob
delovnem mestu (4,0), medtem ko so finan¢ne in organizacijske spodbude (npr. nagrade
delodajalcev, prilagoditve javnega prevoza) ocenjene nizje (2,7 in manj).
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Slika 11: Kaj bi vas motiviralo, da bi zaceli bolj pogosto uporabljati kolo kot prevozno sredstvo
za prihod na delo?

Garderoba in tus
Drugo:
Dodatno subvencioniran prevoz na delo

Vigje povradilo prevoznih strodkov na delo

Nagrada s strani delodajalca (telada
kresnicke/odsevniki, brezplaéno sad]ej

Drugo:

Drugo: 3%
n=622

Najbolj prepricljiva motivacija za pogostejSo uporabo kolesa je ponudba garderobe in tusa pri
delovnem mestu (42 %), sledi dodatno subvencioniran prevoz na delo ali vis§je povracilo
stroskov (po 36 % in 31 %). Tretji po priljubljenosti so nagrade delodajalca (24 %), ostali
ukrepi (npr. brezplacna kolesa, organizirana skupna voznja) pa so pritegnili manj kot cetrtino
anketirancev.

Pod »drugo« so se anketiranci najveckrat sklicevali na konkretne infrastrukturne resitve
(urejena, pokrita in varna kolesarnica ali dovolj parkirnih mest ter locene kolesarske poti stran
od prometnic), na organizacijske ukrepe (fleksibilen delovni ¢as, mesecni dodatek ali delovni
dan dopusta za kolesarje, subvencioniran nakup in vzdrzevanje kolesa) ter na osebne omejitve
(prevelika razdalja ali strmi tereni, kjer kolo ni prakti¢no). Nekateri so omenili kombinacijo
poti (kolo + javni prevoz), drugi pa so izpostavili potrebo po prilagodljivem vremenu (suho,
toplo vreme) in moznostih prevoza kolesa z vlakom ali avtobusom. Klju¢ni oviri ostajata
oddaljenost od delovnega mesta in pomanjkanje varnih, vremensko zascitenih parkirnih
moznosti, medtem ko denarne in organizacijske spodbude ter izboljSana infrastruktura ostajajo
najmocnejsi motivatorji.
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Slika 13: Na kaksSen nacin (Se) prihajate na delovno mesto?

8. Ma kaksen nadin (8e) prihajate na delovno...

Odstotki

S kolesom/e-kolesom

S skirojem/e-skirojem

Z osebnim avtomobilom (kot voznik)
Z osebnim avtomohilom (kot sopotnik)
Z vlakom

Z avtobusom

Pes

Drugo:

®m do Skm, m &-10km, 11-15km,

m 16km in vec

Na grafu so vidne relacije med dodatnim nacinom prevoza na¢inom prevoza in dolzino poti:
pri kolesarjenju (s kolesom/e-kolesom) ve¢ kot 60 % vozenj znaSa do 5 km, medtem ko se
delez pri daljsih razdaljah strmo zmanjSuje. Pri avtomobilu kot voznik in sopotnik so razdalje
bolj razprSene — okoli Cetrtine vozenj je na kratkih (do 5 km), a najvecji delez (38-42 %)
predstavljajo poti dolzine 16 km in vec. Javni prevoz (vlak) pa je skoraj izklju¢no rezerviran

za razdalje nad 10 km, saj se ve¢ kot 80 % potovanj giblje med 10 km in vec.

Slika 14: Uporaba transportnih sredstev za prevoz v sluzbo, anketni podatki, ve¢ moznih

odgovorov, v odstotkih
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Skratka, anketa je pokazala, da kljub visoki tehnicni pripravljenosti (73 % vprasanih ima kolo
ali e-kolo) kolesarjenje na delo ostaja redko — le 16 % ga uporablja stalno in 10 % redno.
Glavni razlogi so infrastrukturne omejitve (pomanjkanje varnih, pokritih kolesarnic in lo¢enih
poti) ter razdalje ter geografski izzivi. Motivatorji, ki bi bistveno povecali uporabo kolesa,
vkljucujejo urejene in varne kolesarnice, fleksibilen delovni ¢as, finan¢ne spodbude (dodatni
dodatek ali subvencija za nakup in vzdrzevanje kolesa) ter moznost prevoza kolesa z javnim
prevozom.

3.3.2 Intervjuji

V Casu izvajanja projekta je bilo izvedenih pet pol strukturiranih intervjujev. Podajamo izseke
za vsakega od njih. »Nizozemska kolesarska omrezja so skrbno nacrtovana z mrezo povezav,
ki omogocajo kolesarjenje »od kjerkoli do kjerkoli« v njihovem mestu. Ta omreZja povezujejo
kraje, kjer ljudje zivijo, delajo, nakupujejo in se zabavajo — in ponujajo resni¢no prakti¢no
alternativo voznji z avtomobilom«. (Nizozemska kolesarska ambasada, 30. 9. 2024)

Helena Kuzman (Svedska) — nekdanja §tudentka na Danskem in zaposlena na Svedskem

Helena Kuzman, ki trenutno zZivi v Stockholmu, je izpostavila, da so v Svedskih mestih
prevladujoci nacini prevoza javni prevoz in taxi storitve, medtem ko je kolesarjenje zaradi
hladnejSega podnebja manj razsirjeno. Omenila je, da bi kljub dobri metro infrastrukturi
(mesecne karte) kolesarjenje lahko okrepili z ve¢jim poudarkom na varnih in urejenih
kolesarskih poteh ter pokritih kolesarnicah. Poudarila je, da pri vzgoji trajnostnih vzorcev
mobilnosti klju¢no vlogo igrajo izobrazevalne kampanje in davéne ter finanéne spodbudne
sheme, kot jih poznajo v Skandinaviji. Dokler je zivela na Danskem, kjer je Studirala, pa je
vecinoma uporabljala kolo kot glavno prevozno sredstvo. Pogovor je bil izveden v Zivo.

Chris Bruntlett (Nizozemska) —
vodja mednarodnih odnosov pri Nizozemski kolesarski ambasadi

Chris Bruntlett je opisal, kako Nizozemska Ze desetletja vzdrzuje in nadgrajuje svoje
kolesarsko omrezje. Poudaril je, da so sistemsko razvit parkirni prostori, lo¢ene kolesarske
steze in integracija kolesarjenja z javnim prevozom kljucni za visoko stopnjo kolesarjenja
(priblizno 25 % poti do dela). Predlagal je prenos modela »super kolesarskih avtocest« in
elektricnih koles kot nacin za razSiritev dosega kolesarjenja tudi na daljSe razdalje v drugih
okoljih. Posnetek pogovora je dostopen tu.

Wim Bot (Nizozemska) —
vodja mednarodnih odnosov pri Fietserbond

Wim Bot je v pogovoru poudaril, da je za ohranjanje vodilne vloge Nizozemske na podroc¢ju
kolesarjenja klju¢na kombinacija robustne infrastrukture, strateSkega urbanizma in »mehkih«
ukrepov (npr. znizanje hitrosti na 30 km/h). Ocenil je, da same financne spodbude brez
infrastrukture ne zadostujejo, medtem ko delodajalci z manjSimi nadomestili za prevoz
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kolesarjev pomembno prispevajo k motivaciji posameznikov. Posnetek pogovora je dostopen
tu.

Erik van den Eijnden in Teun Zeegers (Nizozemska) —
zaposlena na Ministrstvu za infrastrukturo in vodo

Erik van den Eijnden (Direktorat za investicije) in Teun Zeegers (Direktorat za trajnostno
mobilnost) z Ministrstva za infrastrukturo in vodo sta predstavila vladne strategije, ki
vkljucujejo usmeritve za gradnjo kolesarskih stez ob cestah, razvoj kolesarskih avtocest ter
integracijo kolesarjenja v prostorsko nacrtovanje. Omenila sta potrebe po vzgoji mladih,
celostnemu nacrtovanju politik ter medsebojnem povezovanju kolesarjenja in javnega
prevoza, pri ¢emer sta izpostavila, da so investicije v trajnostno mobilnost usmerjene tako na
nacionalni kot na lokalni ravni. Posnetek je dostopen le v prvem delu pogovora na povezavi
tu.

Brecht Vercruysse (Belgija) —
zvezni manager za kolesarstvo pri Zvezni javni sluzbi za mobilnost in promet Belgije

Brecht Vercruysse, je izpostavil, da belgijska strategija temelji na sistemu kilometraze za
kolesarjenje (0,23 evrov/km), ki spodbuja vsakodnevno voznjo s kolesom, ne glede na
razdaljo. Omenil je potrebo po vzpostavitvi varnih »kolesarskih avtocest«, opremljenih s
servisnimi in parkirnimi tockami na Zelezniskih postajah, ter uvedbi centraliziranega registra
koles za preprecevanje kraje. Poudaril je Se, da bi usklajen nacionalni kolesarski nacrt, ki bi
zdruzeval zvezne in regionalne pobude ter preusmeril subvencije z avtomobilov na
kolesarjenje, znatno izboljsal u¢inkovitost trajnostnih politik. Posnetek pogovora je dostopen
tu.

3.3.3 Fokusna skupina

V fokusni skupini so sodelovali predstavniki klju¢nih sektorjev: raziskovalci z univerze,
zdravstveni strokovnjaki iz sploSne bolnisnice, vodje iz kolesarske industrije in podjetij za
izposojo koles, predstavnik javnega potniskega prometa ter administratorji univerzitetnih
programov. Tiudelezenci so z razlicnimi strokovnimi ozadji (akademija, zdravstvo, industrija,
javni prevoz) zagotovili celovit vpogled v tehni¢ne, organizacijske in uporabniske vidike
spodbujanja kolesarjenja.

V fokusni skupini, katere posnetek je dostopen tu', so udeleZenci poudarili pomen
izobrazevalnih in vzgojnih praks, kjer se je izkazalo, da je Ze v osnovnih in srednjih Solah
potrebno vkljucevati kolesarjenje v ucne nacrte ter prakti¢ne Solske projekte (npr. »Bicivlak«
in »Pesbus«), da bi otrokom ze zgodaj predstavili trajnostno mobilnost. Predlagana je bila tudi

! https://fzvnm-my.sharepoint.com/:v:/g/personal/sergej gricar uni-

nm_si/Edp6Zfdh7qhAKEScccu9hneBtk9ZGQfuSrzaly7sHWgcew?nav=eylyZWZlenJhbEluZm8iOnsicmVmZ
XIyYWxBcHAiIO1IJPbmVEcmI2ZUZvckJ1c2luZXNzliwicmVmZXJyY WxBcHBQbGF0Zm9ybSI611dlYilsInJ
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uvedba rednih tekmovanj in turnirjev ter integracija tematike podnebnih sprememb, da bi
mobilnost razumeli kot $ir$i druzbeni in okoljski pojem.

Druga klju¢na tema se je nanasala na infrastrukturo in varnost, kjer so udelezenci izpostavili
pomanjkanje varnih, pokritih in vremensko zas¢itenih kolesarnic ter locenih kolesarskih poti
stran od prometnic. Kot nujno so oznacili tudi izboljSanje zaklepanja dragih koles in
vzpostavitev servisnih tock ob zelezniSkih postajah, kar bi zmanjSalo strah pred krajo in
spodbudilo uporabo kolesa v kombinaciji z javnim prevozom.

Tretja skupina iztocnic se je osredotocila na ekonomske in organizacijske spodbude, pri ¢emer
so podprli predloge za davéne olajSave, kilometrino za kolesarjenje in mese¢ne dodatke ali
dneve dopusta za kolesarje. Dodali so potrebo po koordinaciji med delodajalci in inStitucijami
za spremljanje uporabe koles (npr. z GPS-Cipi) ter fleksibilne delovne ure, ki bi omogocile
zamik prihoda in spodbujale brez stresno vklju¢evanje kolesarjenja v delovni dan. Dodatno je
na voljo tudi ogled okrogle mize na posnetku tu.?

3.3.4 Ekonometricna analiza 7 analizo stroskov in koristi

Pri analizi vpliva zelenega prehoda na klju¢ne javnofinan¢ne in okoljske kazalnike je bila
uporabljena linearna regresija z metodo navadnih najmanjSih kvadratov; za vsako od treh
odvisnih spremenljivk — drzavnega proracuna investicije, koli¢ine izpustov CO: (g/km) in
bolniSke odsotnosti — so bili izraCunani osnovni regresijski koeficienti, prilagojeni koeficienti
ter pripadajoce vrednosti verjetnosti in determinacijskega koeficienta, ki prikazuje, kolikSen
delez variance v odvisni spremenljivki pojasni model.

Slika 15: Regresijska analiza, odvisna spremenljivka proraun investicije.

Spremenljivka Preucevani parametri
y = Proracun investicije B B - popravljen p - vrednost Znactilnost R?

Prodaja e-koles (v evrih) 0,479 0,667 0,071 Znacilno 0,445

Prodaja elektricnih avtomobilov (v 0326 0.881 0,009 Tnagilno 0.776
kom)

Prodaja elektrlcnl.h avtomobilov (v 0319 0,888 0,008 Znatilno 0.788
evrih)

Stevilo novo registriranif 2,671 0,647 0,083 Znacilno 0419

avtomobilov
Povprecna cena kolesa 4,801 0,941 0,017 Znacilno 0,885

Iz tabele je razvidno, da Stevilo novo registriranih avtomobilov statisticno znacilno negativno
vpliva na visino sredstev v proracunu za investicije. Nadalje cena kolesa statisticno znacilno
in pozitivno z visokim regresijskih koeficientom vpliva na sredstva za investicije v proracunu.
To isto povzrodajo tudi ostale spremenljivke v tabeli vendar z nizjimi koeficienti. Ce se

2 https://fzvnm-my.sharepoint.com/:v:/g/personal/sergej gricar uni-nm_si/ERRxAJ508sVFm3Fc-

bU6oWSBW-WWvX1kPUV2HVa2g-

Iobw?nav=eyJyZWZlcnJhbEluZm8iOnsicmVmZXJyY WxBcHAiOiJPbmVEcml2ZUZvckJ 1c2luZXNzliwicm
VmZXJyY WxBcHBQbGF0Zm9ybSI6lldlYilsInJIZmVycmFsTW9kZSI16InZpZ XciLClyZW ZlenJhbFZpZXci
OiJNeUZpbGVzTGluaONvcHkifX0&e=CnO2Ux
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prodaja elektricnega avtomobila poveca za 1 se sredstva v drzavnem proracunu povecajo
0,326 enot. Koeficient 0,326 pove, da 1-odstotna (indeksna) rast odhodka za e-vozila
(relativno glede na bazno leto 2019) poveda celotni proradun za 0,326 indeksne tocke. Ce bi
drzava za nakup e-vozil investirala 10 milijonov evrov, bi dodatna 10-odstotna rast investicije
pomenila 10 - 0,326 = 3,26, kar ustreza 3,26 milijonom ve¢ v proraunu namenjenih za
investicije.

1 % dvig povprecne cene kolesa (indeksno glede na leto 2019) poveca proracunske investicije
za 4,801 indeksne tocke. Ce bi za nakup in vzdrZevanje povpreénih koles bilo porabljenih en
milijjon evrov, bi 10-odstotno zviSanje pomenilo 10 -4,801 = 48,01 milijona dodatnih
investicij iz drzavnega proracuna.

Slika 16: Regresijska analiza, odvisna spremenljivka CO».

Spremenljivka Preucevani parametri
y =Poprecui lz.p ust C0: v gramik na B P - popravljen p - vrednost Znatilnost R
kilometer
Populacija -2,201 0,642 0,086 Znacilno 0412
Prodaja e-koles (v evrih) -0,054 0,675 0,066 Znacilno 0,455
Prodaja e-koles (v kom) -0,044 0,645 0,084 Znacilno 0416

V tabeli je vidno, da je za e-kolesa statisticno znacilno, da vplivajo na zniZzanje emisij
toplogrednih plinov v gramih na kilometer. Prav tako statisticno znacilno na nizanje
toplogrednih plinov vpliva rast populacije. Skupne emisije CO2 v prometu za leto 2022
znaS$ajo 3.904.000 ton (1.267.800 ton iz gospodarske dejavnosti »Promet in skladiS¢enje« ter
»2.636.200 ton iz gospodinjstev) (SURS, 2025). Ob predpostavki, da 15 % povecanje deleza
kolesarjenja privede do 6 % znizanja prometnih emisij, bi to pomenilo:

3.904.000 - 0,06 = 234.240, (1)
ton CO2 manj letno. Ta predpostavka izhaja iz naSih lastnih regresijskih modelov, ne iz
zunanjega vira. Iz analize podatkov je namre¢ razvidno, da vsako odstotno povecanje deleza
kolesarjenja v povprecju zniza prometne emisije za priblizno 0,4 %, kar pri 15 % vec
kolesarjenja pomeni okoli 6 % manj emisij.

Za izracun v vrednosti emisijskih kuponov smo uporabili povpre¢no ceno dovolilnic
Evropskega sistema trgovanja z emisijami toplogrednih plinov v viSini 62 evrov/t CO2
(https://sandbag.be/carbon-price-viewer/?utm_source=chatgpt.com). Torej bi 15 % povecanje
deleza kolesarjenja prineslo okoli 14,52 milijona evrov prihranka na racun nizje potrebe po
nakupu emisijskih kuponov.

Bistveno bolj pesimisti¢en pristop pravi (tabela 20, 3. porocilo), da s povpre¢nim prihrankom
1,6 kg CO:2 na osebo na dan, lahko prihranimo 20,8 ton CO: na leto. To izraunamo s pomocjo
formule:

(940.000 - 0,15) 1,6 - (260

3

) = 20.855.466, )
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kjer je 940.000 zaposlenih, 260 delovnih dni, 3 dnevi na teden predstavlja voznjo s kolesom.
Za razliko od zgornjega izracuna (19 tu niso vidni prihranki od turizma in dnevnih opravkov.

Slika 17: Regresijska analiza, odvisna spremenljivka bolniSka odsotnost.

Spremenljivka Preucevani parametri

y = Bolnidki Stale? B B - popravljen p - vrednost Znatilnost R
Gospodinjstva, ki razpolagajo s kolesom % -1,314 0,683 0,062 Znacilno 0,466
Stevilo osebnih vozil v Sloveniji 4,029 0,760 0,029 Znacilno 0,578
Prodaja e-koles (v kom) 0,313 0,729 0,04 Znacilno 0,532
Prodaja e-koles (v evrih) 0,223 0,790 0,02 Znailno 0,623
Prodaja elektricnih avtomobiloy 0,11 0,780 0,039 Znailno 0,608
Prodaja elektricnih avtomobilov 0,113 0,826 0,022 Znailno 0,682
Mestni promet 0,352 0,766 0,045 Znailno 0,586
Stevilo prevozenih kilometrov s kolesom 0,737 0,745 0,034 Znailno 0,555

V tabeli lahko opazimo, da je koeficient za lastniStvo kolesa (—1,314) statisti¢no znacilen in
nakazuje, da samo dejstvo, da posameznik poseduje kolo, zmanjSa bolniski stalez. To lahko
pojasnimo tako, da lastniStvo kolesa pomeni dolgorocno spremembo zivljenjskega sloga —
vecja verjetnost redne uporabe, boljsa fizi¢na pripravljenost in s tem manj zdravstvenih tezav.

Po drugi strani koeficient za Stevilo prevozenih kilometrov s kolesom ni znacilen, kar pomeni,
da samo povecanje obsega vozenj ne prinasa dodatnega zmanjSanja bolniSkih odsotnosti.
Prakti¢ni primer torej kaze na ucinek »vstopne tocke«, e posameznik zacne kolesariti
(lastniStvo), to Ze prinese zdravstvene koristi, a dodatni kilometri nad to osnovno raven ne
zmanjSujejo absentizma linearno. Podobno e-mobilnost (vklju¢no z e-kolesi) ne zmanjsa
absentizma, ker pogosto pospesi prevoze, ne pa fizicnega napora, ki prinasa zdravstvene
ucinke.

Ce torej lastnistvo kolesa prinese 1,314 % manjsi bolniski staleZ, bi to pri 1.000 zaposlenih,
od katerih bi kolo kupilo 200 (20 %) in s tem preseglo »vstopno tocko«, bi zmanjSanje
absentizma znaSalo 200 - 1,314 = 2,628; 2,628 % manj skupnega absentizma. Tudi ¢e bi ti
kolesarji prevozili dodatnih 1.000 km na leto, to ne bi dodatno znizalo bolniskega staleza.

Zavod za zdravstveno zavarovanje RS (ZZZS) letno za bolniske odsotnosti porabi nekaj vec
kot 638 milijonov evrov (tabela 38, Letno porocCilo ZZZS, 2024). Kon¢na ocena prihranka
glede na regresijske analize je bilo ugotovljeno, da bi 1,314% zmanjSanje bolniskih odsotnosti
zaradi vecje uporabe/lastniStva kolesa prineslo prihranek na letni ravni za preucevano
vrednost. Izrac¢uni temeljijo na naslednjih predpostavkah. Povpre¢na mesecna bruto placa iz
ankete: 2.808 evra. Dnevi bolniske na zaposlenega v povprecju: 21,6 dni (NIJZ, 2025). Delez
nadomestila med bolnigko je po metodologiji povpreéno 80 %. Stevilo delovnih dni v letu je
priblizno 260 in v Sloveniji je priblizno 940 tiso¢ delovno aktivnih ljudi (zaposlenih). Iz
navedenega sledi:
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e izguba na zaposlenega:
bruto placa (anketa) meseciv letu _ 2.808'12 _ 33.696

= = 129,60 evra/dan, (3)

Stevilo delovnih dni v letu 260 260

izguba na zaposlenega - povprecno Stevilo dni bolniSke odsotnosti -

delez nadomestne plate = 129,60 - 21,6 - (1 — 0,80) = 559,87 evra, )]
letna izguba vseh zaposlenih = 559,87 - 940.000 = 526.277.800,00, (5)
prihranek ob 5 % zniZanju absentizma: 526.277.800 - 0,05 = 26.313.890,00, (6)

e izguba za podjetja:
letna izguba na zaposlenega = 129,60 - 21,6 = 2.799,36. (7)

prihranek ob 5 % znizanju absentizma: 2.799,36 - 940.000 - 0,05 = 131.569.920,00, (8)

e izgubaza ZZZS:
letna izguba za ZZZS = 638.778.722,00. 9)

prihranek ob 5 % zniZanju absentizma: 638.778.722 - 0,05 = 31.938.936,61, (10)

Izsledki najnovejsSe finske raziskave (Kalliolahti idr., 2024) so pokazali, da redno aktivno
potovanje na delo, predvsem s kolesom, zmanjSa tveganje za odsotnost zaradi bolezni za
8—12 % pri aktivnih udelezencih, zato smo v projektu kot realno in zdravorazumsko
predpostavko izbrali 5-odstotno zmanjSanje bolnisSkih odsotnosti. Poleg tega smo z lastno
regresijsko analizo (slika 15) ugotovili, da ze samo lastniStvo kolesa prinese povprecno
1,314- odstotni nizji absentizem.

Torej, ¢e predpostavimo, kar pojasni empiri¢na literatura (Hendriksen idr., 2010; Kalliolahti
idr., 2024), da bi se bolniSke odsotnosti lahko zmanjsale za 5 %, z dnevno uporabo kolesa za
pot v sluzbo in iz sluzbe, bi to pomenilo dobrih 31 milijonov evrov prihranka za ZZZS. Nekaj
manj kot 26,4 milijonov prihranka za posameznika ob predpostavki 80 % nadomestilu place
(20% 1zgube) pri anketni placi 2.808,00 evrov in skoraj 131,7 milijona prihranka na racun
produktivnosti za podjetja (slika 17).
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Slika 18: Prihranki ob znizanih bolniSkih odsotnostih za 5 %.

Znesek (v milijonih €)
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Posameznik (izguba dohodka) Podjetje (izguba produktivnosti) 2225 (kritje bolnidkin)

Prihranki ob 5% manj bolniskih odsotnosti

131.7 mio €

31.0 mio €

3.3.5 Analiza Evropske kolesarske federacije

Evropska kolesarska federacija (ECF) je pripravila dokument v katerem pojasnjuje linearne
prednosti kolesarjenja v sluzbo in iz sluzbe. V analizah ECF se kot osnovna vrednost uporablja
32-odstotno zmanjSanje avtomobilskega prometa (ali enakovredno povisanje kolesarjenja) —
to je delez kolesarskih kilometrov od vseh prevozenih kilometrov. Gre pravzaprav za linearno
skaliranje tega 32-odstotnega ucinka v prihranke.

Dokument ECF smo opremili s poudarki za Slovenijo, kjer smo povzeli metodologijo, da je
bilo v EU-28 514 milijonov prebivalcev (2016) in v Sloveniji 2,1 milijon prebivalcev. Tako
so izracuni za Sloveniji naslednji.

Okolje in podnebje
o Prihranki pri emisijah CO2: Na podlagi podatkov ECF je bilo izra¢unanih

15,25 x 10° kg prihrankov, kar znese priblizno 8,93 milijona evrov pri ceni
144,63 evra na tono.

ZmanjSanje onesnazenosti zraka in hrupa: Z nadomescanjem avtomobilskih
prevozov s kolesarjenjem se letno zmanjSa onesnazenost zraka za 1,73 milijona
evrov in hrupno onesnazenje za 1,21 milijona evrov.

Razvoj okoljskih virov: Manjse potrebe po gradbenih surovinah (beton, asfalt)
prinaSajo prihranke v visini 8,09 milijona evrov, hkrati pa manj degradacije tal
in izboljSano kakovost vode (2,02 milijona evrov).

Energija in viri
o Prihranki pri gorivu: Neposreden izracun kaze 11,47 milijona evrov prihranka,

¢e 32 % avtomobilskega prometa nadomestimo s kolesarjenjem.

Prispevek e-mobilnosti: Elektricna kolesa izjemno povecujejo doseg in
privlac¢nost kolesarjenja, potrebno pa je nadaljnje raziskovanje njihovega
energetskega vlozka.

Viri pri izdelavi vozil in infrastrukture: Izdelava kolesa zahteva le 2 % virov v
primerjavi z avtomobilom, kar e poveca okoljske koristi.
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e Zdravstvene koristi

o

Daljse zivljenje: Uporaba orodja za ekonomsko oceno zdravstvenih koristi
(HEAT) Svetovne zdravstvene organizacije (WHO) ocenjuje, da kolesarjenje
prispeva k prihranku 390,8 milijona evrov zaradi preprecenih smrti (27.860
zivljenj letno).

Koristi za duSevno zdravje: Redna vadba poveca nevrotrofi¢ni faktor, izpeljan
iz mozganskega tkiva (BDNF protein) in izboljSa kognitivne funkcije, kar je
vrednoteno na 121,4 milijona evrov.

Manjsa odsotnost z dela: Zaposleni, ki kolesarijo, imajo v povprecju 1,3 dni
manj bolnisSke odsotnosti letno, kar predstavlja 18,23 milijona evrov prihranka
za podjetja.

Varnost otrok: Zgodnje vkljucevanje otrok v kolesarjenje prinasa koristi v
socialnih in motori¢nih spretnostih (80,95 milijona evrov).

Izogibanje prometnim nesreCam: Preprecene smrtne in poskodbe v cestnem
prometu prinasajo 772,95 milijona evrov druzbenih koristi.

e Mikroekonomske koristi

O

Proizvodnja in popravila: Vrednost slovenskega trga koles (17,31 milijona
evrov) ter dodatkov in popravil (13,32 milijona evrov) spodbuja lokalno
gospodarstvo.

Kolesarski turizem: Letna vrednost kolesarskega turizma znasa 178,09
milijona evrov

Preprecena materialna Skoda: Nadomescanje potovanj z avtomobilom zmanjsa
Skodo za 13,14 milijona evrov.

e Tehnologija in dizajn

(@)

(@)

Urbanisti¢ni dizajn: Integrirano nacrtovanje uli¢ne infrastrukture izboljSuje
socialno kohezijo in ustvarja dodatne prihodke (40,47 milijona evrov).
Pametno kolesarjenje: ReSitve stvari interneta (IoT) in aplikacije ter rast
e- koles ustvarjajo potencial za 40,47 milijona evrov pridobljenih koristi.

e (as in prostor

(@)

Kakovost Casa: Kolesarji so visoko zadovoljni uporabniki mobilnosti, vendar
Se manjkajo natan¢ne vrednosti za ekonomizacijo te koristi.

Socialna enakost: Kolesarjenje povecuje dostopnost do dela za manj
privilegirane skupine.

Nakupovanje s kolesom: 449,26 milijona evrov letnih prihrankov zaradi
zmanjSane odvisnosti od avtomobilov.

Kakovost javnega prostora: Parkiranje kolesa zavzame 10 % prostora
avtomobila, kar prinasa 80,95 milijona evrov koristi.

e Druzbene zadeve

(@)

Socialna varnost: Ve¢ kolesarjev pomeni vecji druzbeni nadzor in manj
kriminala.

Enakost spolov: Zenske pridobijo ve¢ koristi zaradi vedje samostojnosti in
upravljanja mobilnosti v druzini.
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o Varstvo otrok: Kolesarjenje v mladosti podpira razvoj samostojnosti in
motori¢nih sposobnosti.
e Mobilnost skupaj
o Zavarovanje: Manj zastojev pomeni 26,60 milijonov evrov prihranka.
o Gradnja in vzdrZzevanje cestne infrastrukture: 7,67 milijonov evrov prihranka
pri investicijah in 4,51 milijona evrov pri vzdrzevanju.
o Subvencije za javni prevoz: Kolesarjenje ublazi potrebo po visokih
subvencijah v konicah.
o Prometni davki in subvencije: Preusmeritev davénih prihodkov z goriva na
spodbude za kolesarjenje.
e ZdruZevanje ljudi in raznolikost kultur
o Odpornost in robustnost: Kolesarjenje ostaja zanesljivo tudi v krizah.
o Povezanost: Skupinska narava kolesarjenja krepi socialne vezi.
o Dostopnost: Povecuje dostop do zaposlitve in kulturnih ter druzbenih
priloZnosti.

Razlozimo kako izraCunamo, za primer, da manj zastojev pomeni 26,60 milijonov evrov
prihranka. Cena za zastoje je po viru iz web TAG 0,15 evra’km. Torej vsi kilometri prevozeni
z avtomobilom smo pomnozZeni s tem zneskom. Na podlagi avtomobilskih kilometrov je 32 %
po novem kolesarskih kilometrov (povecanje kolesarjenja za 15 %), ki bi lahko nadomestili
avtomobilske kilometre. Torej ta izraCun ali rezultat nam predstavlja 26,60 milijona evrov
prihranka.

Slika 19: Rezultat ankete in linearne ECF analize stroskov in koristi, predlog alternative.

STATUS QUO ALTERNATIVA
421,3 mio EUR (2024) za ceste 20 mio EUR za kolesarske poti
- visoki stroski vzdrzevanja » prihranek: 115,25 mio EUR/leto
- zastoji, emisije » vel kolesarjev (35 % cilj)

> nizje emisije in manj zastojev
» manj bolniskih odsotnosti

- 15 % redno kolesari v sluzbo

2 . Ciljina preusmeritev
- 16 % redno do obcasno kolesari 4nap

- 73 % zaposlenih ima kolo » 100 % zaposlenih ima kolo (tudi sluzbeno)
- <50 % gospodinjstev ima kolo » >65 % gospodinjstev ima kolo (pomen vzgoje)
Vir: anketa, SURS, MZ| Vir: Statista. Povprecje za leta 2015-2019

Trenutno v Sloveniji za vzdrZevanje cest porabimo kar 421,3 milijona evrov letno, pri cemer
le 15 % delavcev redno prihaja v sluzbo s kolesom, kar povzroca visoke stroske, zastojem in
emisije. Ce bi namesto tega vlozili 20 milijonov evrov v kolesarske poti, bi letno prihranili
115,25 milijona evrov, povecali delez kolesarjev na 35 %, zmanjSali izpuste, zastoje in
bolniske odsotnosti ter dosegli, da bi vsaj 65 % gospodinjstev imelo kolo.

3.3.6 Primerjalna analiza s slikami

Na zacetku projekta smo najprej delali na primerjalni analizi s slikami, da poudarimo razliko
med najbolj razvitimi pri voznji s kolesom na delo in iz dela ter Slovenijo s primerjalnima
mestoma Ljubljano in Novim mestom. Razlike so seveda vec kot ocitne, ki pa so rezultat
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Casovnega pristopa k reSevanju problemov toplogrednih plinov ter drugih ekonomskih,
zdravstvenih in psiho-socialnih tendenc prebivalstva, ki tudi nakazuje na razvitost druzbe.

Celoten karosel slik je dostopen na spletni strani projekta: https://v52331.altervista.org/. Vse
slike in videi na spletni strani so avtorsko delo ¢lanov projekta in so lastno avtorstvo. Vsi
uporabljeni vizualni elementi so bili ustvarjeni posebej za to stran in niso prevzeti iz zunanjih
virov.

Fotografije predstavljajo primerjalni pogled na kolesarsko infrastrukturo in prakso v razlicnih
mestih (Novo mesto, Ljubljana, Amsterdam, Gradec, Nijmegen, Kopenhagen), vkljucno z
sluzijo kot vizualna dokumentacija dobrih praks, ki jih lahko prenesemo in prilagodimo
slovenskemu okolju.

Slika 20: Primerjava dveh parkiriS¢ v centru mest Novo mesto in Kopenhagen.
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Slika 21: Primerjava dveh parkiriS¢ v centru mest Ljubljana in Kopenhagen.
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Slika 23: Dobra alternativa avtomobilu je kolo.
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3.3.7 Analiza pravnih podlag

Na projektu so bili pravni temelji za povracila stroSkov prevoza na delo urejeni na dveh
glavnih ravneh: delovnopravni in davéni. Delovnopravna ureditev temelji na Zakonu o
delovnih razmerjih (Uradni list RS, §t. 21/13, 78/13 — popr., 47/15 — ZZSDT, 33/16 — PZ-F,
52/16, 15/17 — odl. US, 22/19 — ZPosS, 81/19, 203/20 — ZIUPOPDVE, 119/21 — ZCmIS-A,
202/21 —odl. US, 15/22, 54/22 — ZUPS-1, 114/23 in 136/23 — ZIUZDS; v nadaljevanju: ZDR-
1), ki nalaga delodajalcem, da delavcem mesecno povrnejo stroske, povezane z delom,
vkljucno s stroski prevoza na delo in z njega (79. ¢len). Zakon tako dolo¢a minimalni standard,
vi§ji standardi pa so lahko doloceni s kolektivnimi pogodbami ali internimi akti delodajalca.

Dav¢na ureditev je definirana v Zakonu o dohodnini (Uradni list RS, §t. 13/11 — uradno
prec¢isceno besedilo, in nadaljnji; v nadaljevanju ZDoh-2), , kjer 44. ¢len izvzema nekatere
oblike povracil stroSkov iz davéne osnove, ¢e so izplacila skladna z vlado dolocenimi pogoji.
Uredba o dav¢ni obravnavi povracil stroSkov je podrobneje dolocila, da so kilometricne
povracila v visini 0,21 € na prevozeni kilometer in pavsalno povracilo do 140 € mese¢no
neobdavéena. Ce povradilo preseze ta prag, se presezek obdavéi ali uskladi z osnovnim
kilometrinskim izraunom.
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Na podlagi preucitve podzakonskih aktov in ob¢inskih odlokov smo ugotovili, da se pogosto
pojavljajo ovire pri so-usklajevanju proracunskih sredstev ter vzdrzevanju kolesarske
infrastrukture. Zaradi tega smo poudarili pomen pristopa od spodaj navzgor, kjer se ukrepi
nartujejo in izvajajo neposredno na ravni delodajalcev in zaposlenih. To omogoca
prilagoditev specifiénim potrebam organizacij, zmanjSuje administrativne ovire ter krepi
zaupanje v sistem, saj delavci neposredno sodelujejo pri oblikovanju in spremljanju ukrepov.

Aktivnost od spodaj navzgor prispeva tudi k vecji transparentnosti: evidentiranje prevozene
poti in uporabe kolesarnic z digitalnimi orodji omogoc¢a natanéno merjenje in kasnejSo
verifikacijo pri FURS. Ko zaposleni vidijo, da njihovo kolesarjenje prinasa konkretne
finan¢ne in okoljske koristi, se poveca motivacija za dolgoro¢no spremembo navad. Pristop
od spodaj navzgor tako dopolnjuje vrhnje zakonske okvirje in zagotavlja u¢inkovito izvedbo
politik na terenu.

Vsi ukrepi in predlogi za dopolnitev zakonodaje so povzeti v Rezimeju projekta, ki je dostopen
na spletni povezavi https://v52331.altervista.org/rezime-porocila/. V rezimeju so
predstavljeni priporoCeni pravni, organizacijski in tehni¢ni mehanizmi za spodbujanje
trajnostne mobilnosti. Rezime sluzi kot priro¢nik za odloCevalce in delodajalce, da lahko

nemudoma uvedejo dogovorjene ukrepe in spremljajo njihov ucinek na ravni posameznika in
organizacije. V primerjavi s slovenskim sistemom so kljucne znacilnosti povracil stroskov
prevoza na delo v izbranih drzavah naslednje:

Danska

V Danskem sistemu se stroski prevoza (tudi kolesarjenja) povracajo prek davenih olajsav, ki
omogocajo znizanje davéne osnove za dejansko opravljen --kilometrino. Dav¢na olajSava
znaSa priblizno 1,96 DKK (okoli 0,26 €) na prevozeni kilometer, ne glede na izbrano vrsto
prevoza. Znesek se odbije neposredno od daveéne napovedi, kar delodajalcem in zaposlenim
omogoca enostavno upravljanje.

Nizozemska

Nizozemska uporablja enotno kilometrino 0,23 €/km za vse oblike sluzbenega prevoza, kar
vkljucuje tudi prevoz s kolesom. Ta znesek je povsem neobdavcen in velja brez omejitev glede
razdalje. Sistem deluje na podlagi mesecnih ali letnih porocil delodajalcev, pri ¢emer ni
zahteve po lo¢enem dokazovanju vsakodnevnih poti, kar poenostavlja administracijo.

Avstrija

Auvstrijski model omogoc¢a neobdavcéeno kilometrino do 0,38 €/km za potovanje z lastnim
prevozom, pri ¢emer je zasciten davcéni status za fizicne stroske (gorivo, vzdrZevanje) in
vlozeno prostorsko uporabo (amortizacija). Za visje zneske je mozna dodatna obdavcitev ali
vkljucitev presezka v davéno osnovo, a osnovni prag pokriva vecino stroskov dnevnih
migracij, vkljucno s kolesarjenjem.

Vse tri drzave, podobno kot Slovenija, usklajuje fiskalne ukrepe (npr. davéne olajSave) z
delovnopravnimi ukrepi (kot je pravica do povracila stroSkov prevoza na delo). Kljub
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skupnemu temelju pa se med seboj razlikujejo glede viSine kilometrine, obsega dav¢nih
upravicenj ter stopnje administrativne preprostosti. Tak$na raznolikost pristopov kaze na
pomen prilagodljivega, a hkrati konsistentnega pristopa »od spodaj navzgor«, v katerem
delodajalci in zaposleni aktivno sooblikujejo izvedbene mehanizme povracil. Prav ta model
se izkazuje kot kljuCen za doseganje visoke stopnje sprejemanja ukrepov in njihovo
ucinkovito implementacijo v okviru trajnostne mobilnostne politike. Vsi ukrepi in njihove
posebnosti so sistemati¢no predstavljeni v rezimeju projekta.

Poleg ze omenjenih dolocb ZDR-1 (€l. 130) in ZDoh-2 (¢l. 44) ter Uredbe o daveni obravnavi
povracil stroskov (0,21 €/km in 140 € pavsal) porocilo podrobneje obravnava Se naslednje
pravne podlage:

Delovnopravni okvir

— Zakon o delovnih razmerjih (ZDR-1) nalaga delodajalcu mesecno povracilo stroskov
prevoza na delo in z dela; zakon dolo¢a minimalni standard, vi§ji standardi pa so doloceni s
kolektivnimi pogodbami ali internimi akti delodajalca.

Dav¢ni okvir
— Zakon o dohodnini izvzema povracila stroSkov prevoza do viSin in pogojev, ki jih dolo¢i
vlada (ZDoh-2, 2006, ¢l. 44).

— Uredba o davéni obravnavi povracil stroSkov natan¢no doloca:
Neobdavcen znesek 0,21 €/km (v primeru vsaj enodnevne prisotnosti in razdalje > 1 km).
Pavs$alno neobdavceno povracilo 140 € na mesec, ¢e bi kilometrina nanesla manj.

Sankecije in integriteta sistema
— Za lazno prikazovanje podatkov so predvidene kazenske posledice po 211. ¢lenu KZ-1
(zaporna kazen do treh let).

Predlog za uvedbo v Sloveniji

— Na osnovi pregledanih spodbud v primerjanih drzavah za Slovenijo, tudi iz naslova
vkljucenosti, predlagamo uvedbo posebne osebne olajSave pri dohodnini v viSini letnega
zneska povracila stroSkov prihoda na delo in z dela za zaposlene, ki se v sluzbo najmanj trikrat
tedensko vozijo s kolesom ali s kolesom ve¢ modalno. Na osnovi ankete bi lahko bila taksna
olajsava 1.300 evrov. Pri posamezniku, ki ima uveljavljeno le sploSno olajSavo lahko to pri
bruto placi 2.808 evrov, kolikor znasa povprecna anketna placa na projektu, prinese tudi do
500 evrov nizji davek, kar je primerljivo s spodbudami v obliki izklju¢evalnih subvencij in
drugih spodbud, ki so v veljavi ze danes. Podrobnejsa obrazlozitev izracuna je dostopna v
kon&nem porocilu projekta na povezavi tu.

3 https://v52331.altervista.org/wp-content/uploads/2025/07/3 _vmesno-

porocilo 31.3.2025 CRP2023 V5 2331 dopolnjeno_final.pdf
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Slika 24: Predlog posebne osebne olajSave pri dohodnini.

» Spodbuda: osebna davcna olajSava pri dohodnini
» Znesek:| 1300 |EUR/leto na zaposlenega

» Zakaj?
- brez dodatne administracije
- dostopno vsem zaposlenim
- temelji na povracilu prevoza

» Prednosti:
- univerzalna, pravi¢na resitev
- neposredna dav¢na motivacija
- minimalno upravno breme

» Nadzor: delodajalec (kot pri belezenju prisotnosti)
» Obracun: vkljuitev v dohodninsko napoved (FURS)

» Zakonodajni okvir: 113. ¢len ZDoh-2 (posebna osebna olajsava)
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4 ZAKLJUCEK IN RAZPRAVA

4.1 Kaj pomenijo rezultati za uporabnika

Rezultati projekta uporabniku nudijo celovito sliko o trenutnih navadah in potencialih
trajnostne mobilnosti ter konkretne usmeritve za odlo€anje. Najprej anketa prikaze, da manj
kot 16 % zaposlenih kolesari redno, kljub temu pa 73 % gospodinjstev poseduje kolo. To kaze
na velik rezervni potencial, ki ga je mogoce aktivirati z ustreznimi ukrepi. Intervjuji s tujimi
strokovnjaki in dobrimi praksami iz EU-15 podajajo navdih in operativne modele (npr.
kilometricne spodbude 0,23 €/km, razvoj hitrih oz. zmogljivejsih kolesarskih povezav brez
ustavljanja oz. ovir, ki jih je mo¢ prilagoditi lokalnim razmeram. Fokusna skupina je
identificirala klju¢ne infrastrukturne ovire (pomanjkanje varnih kolesarnic, locene steze),
organizacijske izzive (fleksibilni delovni ¢as) in osebne zadrzke (razdalje, geografske ovire),
kar usmerja uporabnika pri nacrtovanju prioritetnih investicij in komunikacijskih kampan;j.

Napovedni modeli in stroskovno-koristne analize dajejo uporabniku merljive ocene
pricakovanih u¢inkov. Ekonometri¢na regresija po metodi najmanjsih kvadratov razkriva, da
lastniStvo kolesa Ze samo zmanjSa bolniske odsotnosti za 1,314 %, kar smo v projektu
predpostavili kot 5 % zniZanje pri redni uporabi kolesa. Linearna analiza stroskov in koristi
izraCuna prihranke priblizno 31 milijona evrov za ZZZS in 26 milijona evrov za posameznika
ter skoraj 131 milijona evrov za podjetja pri 5 % zmanjSanju absentizma. Analiza Evropske
kolesarske federacije (ECF) dodatno ocenjuje devet druzbenih koristi — od zmanjSanja CO2
do izboljSanja zdravja in urbanisti¢nih prihrankov — in jih preracuna v evre. Za uporabnika to
pomeni jasno kvantificirano upraviCitev investicij v kolesarsko infrastrukturo, pravne in
organizacijske mehanizme za povracila stroskov ter nacrt ukrepov »od spodaj navzgor«, ki
zdruzuje delodajalce, drzavo in posameznike v trajnostno mobilnost.

4.2 Povezava z makroekonomskimi in okoljskimi cilji

Rezultati projekta kazejo, da ukrepi za spodbujanje kolesarjenja presegajo lokalne koristi in
neposredno vplivajo na SirSe gospodarske ter okoljske cilje Slovenije. Najprej ekonometricne
analize potrjujejo, da so nalozbe v kolesarsko infrastrukturo in povecanje deleza kolesarjev
povezane z vecjo energetsko ucinkovitostjo, znizanjem emisij toplogrednih plinov in
posledi¢no nizjimi stroski za zdravstvo. Na makroekonomski ravni povecanje kolesarjenja za
15 % lahko po ocenah prinese znatno zmanjSanje prometnih izpustov (priblizno 6 % skupnih
emisij) ter hkrati spodbuja gospodarsko rast prek razvoja novih delovnih mest v gradnji,
vzdrzevanju in turizmu.

Hkrati analiza stroSkov in koristi (CBA) dokazuje, da se druzbeni prihranki zaradi zmanjSanja
bolniskih odsotnosti, nizjih izdatkov za zdravstvene storitve in zmanjSanega uvoza energije
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kumulativno merijo v milijardah evrov letno, kar je v skladu z nacionalnimi strateskimi cilji
za zeleni prehod do leta 2030.

4.3 Tuje prakse v kontekstu slovenskih izzivov

V izbranih drzavah EU-15 so bile kolesarske politike ze pred desetletji zasnovane kot
integralen del prometnih strategij, kar Sloveniji ponuja dragocene vzorce za prenos v domaci
kontekst. Nizozemska je z uvedbo neobdavcene kilometrine 0,23 €/km za vse oblike
sluzbenega prevoza — tudi kolesarjenje — dokazala, da enostaven in enakomeren sistem
povracil spodbuja redno uporabo kolesa tudi na daljsih relacijah. Belgija je razvila nacionalni
register koles ter varne hitre oz. zmogljivejSe kolesarske povezave z vgrajenimi servisnimi in
parkirnimi to¢kami ob zelezniskih postajah, kar ustvarja neprekinjeno omrezje in zmanjSuje
strah pred krajo. Danska pa prek davénih olajSav, ki dovoljujejo odbitek kilometrov
neposredno od davéne osnove, omogoca prilagodljivost in enostavno administracijo vsem
oblikam aktivnega prevoza.

Slovenija se pri preusmeritvi na kolesarjenje srecuje predvsem z infrastrukturnimi vrzeli
(pomanjkanje varnih loCenih stez in zaS¢itenih kolesarnic), administrativnimi ovirami
(raznoliki modeli povracil) ter razdaljami in geografskimi posebnostmi, kjer klasicno
kolesarjenje ni vedno izvedljivo. Zato se zdi kombinacija navdihov iz tujine, prilagojenih
lokalnim potrebam, kljucna -— uvedba davéne olajSave za kilometrino v dohodnini,
vzpostavitev belgijskih »kolesarskih koridorjev« za povezovanje urbanih in podeZelskih
srediS¢ ter danskih davénih mehanizmov, integriranih v obstojece sisteme. Tak$na sinteza
»vrhnjih« praks in »spodnjih« prilagoditev na ravni ob¢in, podjetij in uporabnikov lahko
Slovencem omogoc¢i trajno spremembo mobilnostnih navad in ucinkovito izpolnjevanje
nacionalnih okoljevarstvenih in zdravstvenih ciljev.

4.4 Priloznosti in omejitve

Pod tem poglavjem porocilo izpostavlja, da se obstojece izzive — pomanjkanje locenih, varnih
kolesarskih poti, nezadostna in neurejena kolesarnica ter geografske ovire (razdalje, strmi
tereni) — odpirajo tudi kot priloznost za sistemsko izboljsanje. Prvi¢, infrastrukturne vrzeli
zahtevajo usmerjene nalozbe v locene kolesarske koridorje, pokrite in varne parkirne tocke
ter integracijo kolesarske mreze z javnim prevozom (npr. moznost prevoza kolesa na avtobusu
ali vlaku). Drugi¢, kombinacija organizacijskih ukrepov — fleksibilen zacetek delovnika,
nagrade ali dodatni dopust za kolesarje, subvencioniran nakup in vzdrzevanje koles — ob
sodelovanju delodajalcev in lokalnih skupnosti ustvarja okolje »od spodaj navzgor«, kjer so
spodbudne sheme enostavne za upravljanje in privlacne za Sirok spekter uporabnikov.

Hkrati pa porocilo opozarja na omejitve trenutnega sistema, predvsem administrativno

zahtevno dokumentacijo, ki odvraca uporabnike brez digitalnih kompetenc, ter na izkljucujoce
kriterije, kot so minimalna razdalja ali lastniStvo avtomobila. Prav tako ostajajo osebne
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omejitve, kjer kolesarjenje zaradi invalidnosti ali izjemno neugodne poti ni izvedljivo. Za
odpravo teh omejitev je potrebna poenostavitev postopkov (npr. avtomatizirana e-evidenca
prihoda s kolesom), jasna komunikacija pravil in naklju¢ni nadzor, da se zagotovi integriteta
sistema in enak dostop do koristi za vse upravicence.

4.5 Omejitve raziskave in naslednje raziskovanje

Regresijska analiza je temeljila na podatkih o kolesarjenju in odsotnostih, zbranih v obdobju
od 2016 do 2022, kar pomeni, da zaklju¢ene trende lahko ocenjujemo le za to specificno
casovno okno. Morebitne sezonske ali izredne spremembe (npr. pandemicne ukrepe,
vremenski ekstremi) v tem obdobju lahko izkrivijo ocene koeficientov in zmanjSajo
prenosljivost rezultatov v druge casovne kontekste. Poleg tega analiza ni vkljucevala
diskontiranja prihodnjih koristi in stroskov, zato hipoteticne linearne ocene prihrankov ne
upostevajo asovne vrednosti denarja.

Anketni vzorec je zajemal 783 sodelujoCih, vendar ni popolnoma reprezentativen za vsa
demografska in geografska obmocja Slovenije, saj je bilo razmerje po regijah in starostnih
skupinah rahlo ne-uravnotezeno. Pri fokusnih skupinah in intervjujih je nekaj udelezencev,
predvsem iz urbanih srediS¢ in s strokovnim ozadjem, kar lahko privede do premalo
raznovrstnih pogledov, zlasti s podeZelja in nizjih ekonomskih slojev. Prav tako se je izkazalo,
da so mnenja udelezencev pod vplivom socialne Zelje in samoporocanja, kar vnasa tveganje
pristranskosti. Za bolj robustne zaklju¢ke bi bilo zato potrebno razsiriti ¢asovno in
metodolosko dimenzijo raziskave — z daljS$im spremljanjem vzorcev, bolj heterogenim
anketnim vzorcem ter dodatnimi fokusnimi skupinami tudi v manj zastopanih regijah.

Pri nadaljnjem raziskovanju bi bilo koristno uporabiti elektroencefalografijo (EEG) za
spremljanje mozganske aktivnosti med kolesarjenjem, brskanju po spletu na temo dnevnih
migracij in oceno kognitivnih ter Custvenih odzivov na razli¢ne vire stresa v urbanem okolju.
Poleg tega bi funkcijska magnetna resonanca (fMRI) omogocila podrobno analizo
mozganskih funkcij, vklju€enih v proces odlo¢anja in zaznavanja tveganj, kar bi poglobilo
razumevanje psiholoskih determinant trajnostne mobilnosti.

4.6 Kratki povzetek

e 15% vec kolesarjenja prinese ~234.240 t CO: manj (=14,5 milijjonov evrov
prihrankov pri trgovanju z emisijskimi kuponti).

e Analiza stroSkov in koristi oceni ~ 32 milijonov evrov prihrankov ZZZS.

e Predlog posebne davcne olajSave za kolesarje — 113. ¢len ZDoh-2.

e Omegjitev hitrosti 30 km/h v mestih in urbanih sredis¢ih.
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PRILOGA 2.
Izrocek ¢lanka: Gricar, S., Stipanovi¢, C. in Baldigara, T. (2025, v recenzijskem postopku).
Sustainable Daily Mobility and Bike Security, https://doi.org/10.3390/sul7146262

Clanek Trajnostna vsakodnevna mobilnost in varnost koles (Sustainable Daily Mobility and
Bike Security) preucuje, kako lahko integracija naprednih varnostnih ukrepov, zlasti z
verifikacijo verizenja blokov ali digitalne knjiznice in s Sifriranimi hitrimi kodami (QR)
povezanimi z nezamenljivi zetoni (NFT), okrepi zaupanje v kolesarjenje kot trajnostno obliko
prevoza. S kombiniranim metodoloSkim pristopom so avtorji zbrali primarne podatke iz
ankete med slovenskimi kolesarji ter sekundarne podatke o prodaji in tatvinah koles med leti
2015-2024. Rezultati kazejo, da varno parkiranje in digitalna potrdila lastniStva pomembno
izboljSajo zaznano varnost, medtem ko regresijska analiza razkriva, da vsakih dodatnih 1.000
prodanih koles poveca Stevilo tatvin za priblizno 280. Avtorji predlagajo implementacijo
decentraliziranega sistema, ki uporabnikom omogoca takojSnjo preverbo lastniStva in s tem
zmanjSuje tveganje tatvin ter spodbuja SirSo uporabo koles kot zelenega transportnega
sredstva.

Stevilo enot pregledane literature: 53 virov.

Povzetek literature

Studija je vkljuéila 53 virov s podroéij mreZenja blokov, nezamenljivih Zetonov, hitro odzivnih
kod in trajnostne mobilnosti. Osrednji viri iz finan¢ne panoge so pokazali, da decentralizirani
bloki zmanjsujejo goljufije in poenostavljajo preverjanje transakcij. Studije o nezamenljivih
zetonih v umetnosti in luksuznem blagu so potrdile, da apliciranje Zetonov na fizicnih
predmetih krepi sledljivost lastniStva. Empiricne raziskave v mestnih okoljih so preizkusile
hitro odzivne kode kot most med fizicnim in digitalnim svetom, kar je izboljsalo
transparentnost in ucinkovitost dostopa do podatkov. Dodatne analize so poudarile vpliv
varnih parkiri§¢ in uporabniSke sprejemljivosti na sprejetje novih tehnologij v trajnostnih
prometnih sistemih.
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PRILOGA 3.
Izro¢ek clanka: Longar, U. in Longar, T. (2025, sprejet v objavo). Pregled dnevnih migracij
zaposlenih na Nizozemskem: S kolesom v sluzbo.

Clanek raziskuje vsakodnevne migracije zaposlenih na Nizozemskem z vidika uporabe kolesa
kot prevoznega sredstva na delo. Glavni poudarek je na vplivu urbanih politik in
gospodinjskih dejavnikov na odlocitev za kolesarjenje. Metodologija zajema kvalitativne
intervjuje s predstavniki Nizozemske kolesarske ambasade ter analizo praks varne in dostopne
kolesarske infrastrukture. Rezultati poudarjajo, da so kljucni dejavniki spodbujanja
kolesarjenja kombinacija kakovostnih kolesarskih stez, izobrazevalnih kampanj in finan¢nih
spodbud na ravni gospodinjstev. Clanek zakljutuje, da je treba v slovenskem kontekstu
prilagoditi nizozemske pristope, pri ¢emer je treba upoStevati specifine geografske in
druzbene razmere.

Stevilo enot pregledane literature: 21 virov

Povzetek literature:

Pregled literature temelji na dveh klju¢nih virih. Longar idr. (2024) so izvedli primerjalno
raziskavo med Slovenijo in Belgijo ter pokazali, da statisti¢ni modeli in regresije potrjujejo
pozitivno korelacijo med subvencijami za kolesarjenje in zmanjSanim absentizmom. Fishman
idr. (2012) so v analizi globalnih sistemov izposoje koles ugotovila, da dobro nacrtovane
kolesarske steze in dostopnost pove€uje varnost ter zmanjsSuje prometne zastoje. Oba vira sta
podlaga za predlog prilagoditve teh praks v Sloveniji, saj izpostavljata potrebo po celovitem
pristopu: kombinaciji infrastrukturnih izboljsav, finan¢nih spodbud in podpornih politik.
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PRILOGA 4.

Izroéek ¢lanka: Gridar, S., Bojnec, S. in Sugar, V. (3. januar 2025). Domestic Cycling Tourism:
Double Pollution, Greenhushing, and Slovenian Sustainable Travel,
https://doi.org/10.3390/su17010295

Clanek z naslovom Domadi kolesarski turizem: dvojno onesnaZzevanje, ekolosko izkori§¢anje
in trajnostna slovenska potovanja preucuje trajnostne vidike domacega kolesarskega turizma
v Sloveniji, s poudarkom na dveh klju¢nih pojavih: dvojno onesnazevanje (soCasna uporaba
avtomobila in kolesa) in ekolosko izkori§¢anje (namerno prikrivanje slabih vidikov okoljske
obremenitve). Avtorji analizirajo podatke od leta 2011 do 2021 in uporabljajo dvofazni
pristop: prvo z analizo glavnih komponent (PCA) prepoznajo tri latentne faktorske sklope
(gospodarsko-urbana dinamika, okoljski vpliv turizma in klimatski izzivi), nato pa s pomocjo
vektorske avto-regresije (VAR) ovrednotijo dinamiko kolesarskega turizma v odnosu do teh
dejavnikov. Ugotavljajo, da gospodarska rast in urbanizacija pomembno spodbujata
kolesarski turizem, a hkrati povzroca dodatne emisije vozil, ki znizujejo njegovo neto okoljsko
korist. Poleg tega obravnavajo prakso okoljskega izkoriS€anja, kjer turisticni ponudniki
poudarjajo ekoloske prednosti kolesarjenja, medtem ko prikrivajo emisije, povezane s prevozi
do kolesarskih destinacij. Avtorji predlagajo izboljSanje javnega prevoza, razvoj lokalnih
storitev izposoje koles ter strozje zahteve po transparentnem poro¢anju o emisijah, da bi
omilili dvojno onesnaZevanje in zagotovili verodostojno trajnostno strategijo turizma v
Sloveniji.

Stevilo enot pregledane literature: 51 virov.

Povzetek literature

V clanku je pregledanih 51 virov, ki zajemajo raziskave trajnostnega turizma, kolesarskega
turizma, ekonomske in okoljske ucinke ter koncepte napacnega okoljskega poro€anja in
okoljskega izkoriS¢anja. Temeljijo na delih Svetovne turistine organizacije o smernicah
trajnostnega turizma, analizah emisij v urbani politiki, zdravstvenih ucinkih aktivne
mobilnosti ter Studijah o spodbujanju kolesarjenja v mestih EU. Pregled vkljucuje teoreti¢ne
okvire za oceno neposrednih in posrednih emisij ter razlicne metodoloske pristope, ki
podpirajo razumevanje kompleksnosti kolesarskega turizma kot okoljsko trajnostne, a ne
popolnoma nizkooglji¢ne dejavnosti.
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PRILOGA 5.
Izrodek &lanka: Sobot, A. in Gri¢ar, S. (9. maj 2025). An Example of the Transition to
Sustainable Mobility in the Austrian City of Graz, https://doi.org/10.3390/su17104324

V ¢clanku je predstavljen primer celovite »eko-transformacije« mestne mobilnosti v Gradcu z
uveljavitvijo koncepta »mehke mobilnosti« — ne-motornih oblik prevoza, kot so kolesarjenje,
hoja in javni prevoz. Metodolosko je delo zasnovano kot Studija primera, ki zdruzuje analizo
prostorskih, kulturnih in politi¢énih ukrepov ter Stevilsko analizo dnevnih Stetij kolesarjev
(2022-2024) ob vremenskih spremenljivkah. Rezultati kazejo uravnotezeno rabo
infrastrukture tako v srediS¢u kot na obrobju mesta (povprecno ~1.390 kolesarjev/dan) in
odkrivajo, da vremenski dejavniki (temperatura, padavine) pojasnijo manj kot 15%
variabilnosti v Stevilu kolesarjev, medtem ko klju¢ni vpliv ustvarjajo nepremi¢ne ureditve,
kultura kolesarjenja in politicna volja. Model Gradca velja za prenosljiv okvir za doseganje
podnebnih ciljev EU in oblikovanje trajnostnih mestnih mobilnostnih strategij.

Stevilo enot pregledane literature: 65.

Pregled literature

V obdobju od 2003 do 2025 je bilo pod drobnogledom 13 enot empiri¢ne in teoreti¢ne
literature, ki zajemajo: varnost kolesarjev, vpliv obcinskih politik, makroekonomske
spremenljivke, kulturne in infrastrukturne dejavnike, razvoj kolesarskih indeksov, primere
uspeSnih mest (Kopenhagen, Amsterdam, Barcelona), modele deljenega kolesarjenja
(15- minutni koncept), ter primerjave e-kolesarske rasti med drzavami EU. Kljuc¢ni izsledki
kaZejo, da za prehod na trajnostno mobilnost ni dovolj le urejena infrastruktura ampak vlogo
igrajo tudi druzbena norma, vklju¢evanje uporabnikov in podpora zakonodajnimi ukrepi, kar
ponazarja sinergijo »prostor, kultura in ambicija« v Gradcu. Vsi ti prispevki tvorijo teoreti¢no
in empiri¢no podlago za oblikovanje celovitih mobilnostnih politik v srednje velikih mestih.
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PRILOGA 6.

Izrocek clanka: Longar, U., Gri¢ar, S., Baldigara, T. in Bojnec S. (9. november 2024). Cycling,
Economic Growth, and Sustainability: A Comparative Analysis of Slovenia and Belgium,
https://doi.org/10.3390/jrfm17110506

Clanek z naslovom Kolesarjenje, gospodarska rast in trajnost: primerjalna analiza Slovenije
in Belgije primerja vpliv kolesarjenja na gospodarsko rast in okoljsko trajnost v Sloveniji in
Belgiji. Z uporabo ¢asovnih vrst podatkov (2004—2021) ter ekonometri¢no analize po metodi
najmanjSih kvadratov (OLS) so avtorji identificirali dva glavna dejavnika: ekonomsko
stabilnost (rast bruto domacega proizvoda in kupna moc) in socio-ekonomsko odpornost
(bolezni, nezaposlenost). Rezultati kazejo, da ekonomska rast poveCuje tako uvoz kot
lastnistvo koles, medtem ko v kriznih obdobjih podjetja in javni sektor ohranjajo
povprasevanje po kolesih, gospodinjstva pa zanj nimajo dovolj sredstev. Primerjalna analiza
belgijskega modela »Be Cyclist« (davéne olajSave, kolesarske hitre poti, leasing) potrjuje, da
usklajene finan¢ne spodbude in infrastrukturne resitve povecajo delez kolesarjenja, kar v
Sloveniji $e ¢aka na §irSo uvedbo. Clanek zakljuGuje, da ciljna politika (subvencije za
kolesarjenje, davéne spodbude, razsiritev kolesarskih povezav) lahko zmanjSa emisije COx,
zniza stroske zdravstva in krepi lokalno gospodarstvo.

Stevilo enot pregledane literature: 58.

Povzetek literature

V pregledani literaturi se izpostavlja vecplastni vpliv kolesarjenja: ekonomisti poudarjajo
prispevek kolesarjenja k lokalni gospodarski rasti prek zaposlovanja in povecane porabe v
kolesarski industriji; okoljevarstveniki navajajo znizanje emisij toplogrednih plinov in
izboljSanje kakovosti zraka; zdravstveni raziskovalci dokazujejo zmanjSanje bolniskih
odsotnosti in znizanje stroskov javnega zdravstva. Stevilne §tudije opozarjajo na pomen
integriranih politik — kombinacija infrastrukture, finan¢nih spodbud in izvajanja kampanj — za
trajnostno rast deleza kolesarjenja. Primerjalni prispevki iz Belgije in Nizozemske sluzijo kot
model za drugih, Se ne povsem razvite kolesarske drzave.
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PRILOGA 7.

Izrocek c¢lanka: Gricar, S., Longar, U., Longar, T. in gugar, V. (15. november 2024). Cycling
into Sustainability: Lessons from the Netherlands for Slovenia’s E-Bike Adoption,
https://doi.org/10.3390/su16229987

Clanek analizira, kako lahko Slovenija izkoristi prakse Nizozemske za spodbujanje
kolesarjenja in rast trga e-koles. Z uporabo sekundarnih podatkov SURS in Statista (1997—
2024) ter vektorske avtoregresije (VAR) avtorji ugotavljajo, da urbanizacija pomembno
spodbuja povpraSevanje po tradicionalnih kolesih in e-kolesih, medtem ko visji BDP omejuje
dostopnost. Rezultati kaZzejo substitucijski uc¢inek med kolesi in e-kolesi ter izpostavljajo
potrebo po finan¢nih spodbudah in strateSkih nalozbah v kolesarsko infrastrukturo za
premostitev terenskih in ovir zaradi oddaljenosti. Na podlagi intervjujev z nizozemskimi
institucijami avtorji priporocajo integracijo kolesarjenja s javnim prevozom ter vecje
korporativne in drzavno-sponzorirane spodbude.

Stevilo enot pregledane literature: 71.

Mnoge studije preucujejo dejavnike, ki vplivajo na kolesarjenje v vsakodnevnih migracijah,
kot so infrastruktura, vremenski pogoji, delovni in druzbeni dejavniki ter kulturne predstave.
Vklju€ene so analize trznih trendov in rasti e-koles, ki obravnavajo tudi ekonomske in
okoljske koristi izboljSane kolesarske infrastrukture in politike spodbud. Empiri¢ni podatki iz
ve¢ drzav poudarjajo pomen varnih kolesarskih poti, vklju¢no z nacrtovanjem mestnih omrezij
in integracijo s javnim prevozom. Raziskave opozarjajo na substitucijske ucinke med
tradicionalnimi kolesi in e-kolesi, potrebo po finan¢nih spodbudah ter obravnavajo izzive, kot
so varnost, dostopnost in obcutki uporabnikov glede udobja in razdalj.
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PRILOGA 8.

Izroéek &lanka: Sobot, A., Gricar, S., Sugar, V. in Bojnec, S. (3. december 2024). Sustainable
Cycling: Boosting Commuting and Tourism  Opportunities in Istria,
https://doi.org/10.3390/su162310604

Clanek preucuje potencial kolesarjenja kot trajnostne prakse za dnevne migracije in turisti¢ne
dejavnosti na polotoku Istre, ki obsega v obmocja Slovenije, Italije in Hrvaske. Z analizo
sekundarnih podatkov (2010-2023) ter z uporabo regresijskih in VAR-modelov avtorji
ugotavljajo, da so kolesarski poti sicer priloznost za gospodarsko rast in zmanjSanje emisij, a
pomanjkljiva infrastruktura, razdrobljene poti in omejena strateska podpora zavirajo njihov
polni u¢inek. Kvalitativni del na osnovi intervjuja z lokalnim ponudnikom kolesarskih storitev
iz Pulja poudarja potrebo po usklajenem regionalnem nacrtovanju, vklju¢evanju uporabnikov
v proces nacrtovanja in boljSem vzdrZevanju postajaliS¢ in servisnih tock.

Stevilo enot pregledane literature: 62.

Literatura obravnava vecdimenzionalne vplive kolesarjenja na gospodarstvo, okolje in
druzbo, pri Cemer izpostavlja ekonomske koristi, kot so porast turisticnih prihodkov in lokalno
ustvarjena delovna mesta, ter okoljske prednosti zmanj$evanja emisij CO:. Studije poudarjajo
kljuéno vlogo kakovostne infrastrukture — od varnih kolesarskih poti do vec-modalnih
povezav z javnim prevozom — in tematskih turistiénih produktov, kot so gostinske in kulturne
ture. Vklju€eno je tudi preucevanje kulturnih ovir in udejstvovanja lokalnih deleznikov.
Primeri dobrih praks iz Nizozemske, Danske in Italije sluzijo kot okvir za prilagoditev
modelov trajnostnega kolesarskega turizma v Istri.
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PRILOGA 9.

Izroéek ¢lanka: Sobot, A., Gricar, S. in Bojnec, S. (18. november 2024 ). Sustainable
Commuting: Active Transport Practices and Slovenian Data  Analysis,
https://doi.org/10.3390/urbansci8040214

Clanek analizira vpliv prometnih politik in urbanizacije na razsirjenost kolesarjenja v
Sloveniji v obdobju 2008-2021. Avtorji uporabljajo faktorsko analizo, regresijske modele in
VAR-metodologijo na podatkih SORS in ARSO, da ocenijo, kako nalozbe v infrastrukturo,
znizanje hitrostnih omejitev ter urbane politike spodbujajo prehod z avtomobilov na kolesa.
Rezultati kaZejo zmeren porast mestnega kolesarjenja, povezavo med ve¢ kolesarji in
znizanimi emisijami CO: ter izboljSano varnostjo, pri ¢emer izpostavljajo potrebo po trajnih
strateSkih ukrepih in finan¢nih spodbudah za dosego ciljev trajnostne mobilnosti.

Stevilo enot pregledane literature: 48.

Obsezna literatura izpostavlja tri kljuéne dimenzije trajnostnega kolesarjenja: okoljske,
ekonomske in druzbene. Studije poudarjajo, da kakovostna infrastruktura (varne kolesarske
steze, intermodalne povezave) in urbane politike (zniZzanje hitrostni, prometno umirjanje)
pomembno povecujejo delez vsakodnevnih kolesarskih poti. Empiri¢ni podatki iz Evrope in
ZDA potrjujejo, da se z ve¢jo uporabo koles zmanjsajo emisije toplogrednih plinov in stroski
vzdrzevanja prometnih povrSin, hkrati pa se izboljSuje javno zdravje. Kulturni dejavniki,
izobrazevanje in druzbeni normativi so prav tako odlocilni za trajno sprejetje kolesarjenja kot
vsakodnevne mobilnosti, medtem ko finan¢ne spodbude in promocijske kampanje okrepijo
spremembe vedenja.
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PRILOGA 10.

Izroéek &lanka: Gricar, S., Lojanica, N., Obradovié, S. in Bojnec, S. (13. oktober 2023).
Unlocking Sustainable Commuting: Exploring the Nexus of Macroeconomic Factors,
Environmental Impact, and Daily Travel Patterns, https://doi.org/10.3390/en16207087

Clanek analizira ¢asovne vrste makroekonomskih, okoljskih in energetskih dejavnikov (1997—
2021) ter vpliv na vsakodnevno mobilnost Slovencev. Z uporabo enotskih korenskih testov
(ADF, KPSS, Zivot—Andrews), modela VAR, Grangerjeve kavzalnosti in regresije avtorji
razkrijejo tudi strukturne prekinitve. Rezultati kazejo, da BDP, stopnja brezposelnosti,
inflacija in emisije CO: pozitivno vplivajo na delez osebnih avtomobilov pri vsakodnevnem
potovanju, medtem ko vi§je cene goriva in Stevilo potnikov z javnim prevozom zmanjSujeta
uporabo avtomobilov. Avtorji izpostavljajo potrebo po ciljanih politikah, kot so finan¢ne
spodbude za trajnostne nacine prevoza, izboljSanje infrastrukture in vklju¢evanje podatkovno
podprtih ukrepov za u€inkovito preusmeritev potniSkega prometa v bolj energetsko varcne
modalitete.

Stevilo enot pregledane literature: 58.

Pregledana literatura obsega raziskave o odvisnosti mobilnosti od makroekonomskih in
okoljskih dejavnikov ter o ucinkih strategij za trajnostni prevoz. Vkljucene so Studije o
enotskih korenskih testih, VAR-modelih in Grangerjevi kavzalnosti za analizo trendov v
prometu, prispevkih BDP-ja, brezposelnosti, inflacije in CO: k rabi avtomobilov. Raziskave
o politikah spodbujanja kolesarjenja, javnega prevoza in elektri¢nih vozil poudarjajo vlogo
infrastrukturnih nalozb in subvencij. Empiri¢ne analize iz razli¢nih drzav razkrivajo pomen
integracije trajnostnih modalitet, vkljuCevanja uporabnikov v nacrtovanje in kombinacije
kvantitativnih ter kvalitativnih metod za u¢inkovite ukrepe preusmeritve prometa.
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PRILOGA 11.

Izrocek ¢lanka: Gricar, S., Sugar, V in Starc, J. (4. oktober 2023). Interrelationships among
Tourism, Economic, and Environmental Time Series—The Case of Slovenia,
https://doi.org/10.3390/su151914488

Avtorji  analizirajo medsebojne povezave med emisijami CO:, gospodarskimi
spremenljivkami in razvojem turizma v Sloveniji v obdobju januar 2000—december 2021. Z
uporabo glavnih komponent, regresije in analize Grangerjeve vzro¢nosti na 18 mesecnih
casovnih vrstah (264 opazovanj) ugotavljajo, da so Soki v BDP-ju, brezposelnosti in inflaciji
pomembno povezani z rastjo emisij in turizma. Faktorska analiza razkrije dva kljuc¢na faktorja
— »gospodarsko-okoljski« in »turistiéno-okoljski« — ki skupaj pojasnita ve¢ kot 88 % variance.
Rezultati kaZejo, da gospodarske politike usmerjajo tako cenovne dinamike kot emisije,
medtem ko turisti¢ni tokovi ustvarjajo dodatne okoljske obremenitve. Avtorji priporocajo
ciljno usmerjene ukrepe, ki usklajujejo inflacijske pritiske z zmanjSevanjem ogljicnega odtisa
in razvoj trajnostne turisticne ponudbe.

Stevilo enot pregledane literature: 56.

Pregledana literatura zdruzuje Studije o okoljskih ocenah oglji¢nega odtisa v gostinstvu,
makroekonomskih vplivih in trendih v turizmu ter analitiénih metodah za ¢asovne vrste.
Vkljuceni so prispevki, ki obravnavajo modele za emisije CO., HCMI-okvire za zeleni
management hotelov, pa tudi kvantitativne metode, kot so VAR in regresije za analizo vpliva
cen, menjalnih tec¢ajev in kazalnikov inflacije na turisticne tokove. Raziskave o trajnostnih
praksah v gostinstvu poudarjajo pomen investicij v infrastrukturo, sodelovanja deleznikov ter
kombinacije kvantitativnih in kvalitativnih pristopov za oblikovanje ucinkovitih politik
zmanjSevanja emisij ob spodbujanju gospodarske rasti.
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PRILOGA 12.
Ideja za nadaljnje raziskovanje
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